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Dampflokomotive 95 6677. Eine Lokomotive aus der Tier- 
reihe der ehemaligen Halberstadt-Blankenburger-Eisen- 
bahn. Sie trug früher den Namen „Wisent“. 

Foto: G. Illner, Leipzig 


Rücktitelbild 
Auch auf den Modelleisenbahnanlagen sind die Dampf- 
lokomotiven noch nicht ausgemustert. 

Foto: A. Delang, Berlin 
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DER MODELLEISENBAHNER 


FACHZEITSCHRIFT FÜR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 


Eine notwendige Einleitung 


Mit dem Abschluß der Konstruktionsarbeiten an den 
Dampflokomotiv-Baureihen 2310 und 50% ist in der Deut- 
schen Demokratischen Republik die Entwicklung neuer 
Dampflokomotiven beendet. Damit ist auch die Entwick- 
lungsgeschichte der Dampflokomotive bei uns abgeschlos- 
sen. In Zukunft werden nur noch Diesel- und elektrische 
Lokomotiven in Dienst gestellt. Allerdings ist damit die 
gute alte Dampflok noch nicht überflüssig. Sie wird noch 
viele Jahre den Hauptanteil der Zugförderung leisten 
müssen. Die Deutsche Reichsbahn hat daher neben ihrem 
Neubauprogramm auch damit begonnen, alte Dampf- 
lokomotiven, die noch in hohen Stückzahlen vorhanden 
sind, nach dem neuesten Stand der Technik zu rekon- 
struieren. Wenn auch die Dampflok heute schon tech- 
nisch überholt ist, wollen die Techniker und Ingenieure 
versuchen, daß sie dennoch bis zu ihrem letzten Schnau- 
fer kraftvoll bleibt. Die Dampflokomotive zeigt in ihrer 
knapp 130jährigen Entwicklung ein gutes Stück Ge- 
schichte der menschlichen Gesellschaft; nicht zuletzt 
zeigt sie aber auch die schöpferische Kraft des mensch- 
lichen Geistes, der es in dieser kurzen Zeitspanne von 
einem Dampfwägelchen mit einigen wenigen PS zu der 
heutigen Schnellzuglok von rund 25 Meter Länge und 
2000 Pferdestärken gebracht hat. 
Mit dem vorliegenden Sonderheft unserer Zeitschrift soll 
nun der Stephenson’schen Dampflok ein Denkmal ge- 
setzt werden und zugleich ein langgehegter Wunsch der 
Modelleisenbahner und aller Freunde der Eisenbahn in 
Erfüllung gehen. Das Lokomotivarchiv stellt eine kurze 
— Charakteristik der Einheits- und verschiedener 
Länderbahn-Lokomotiven dar — nicht mehr. Es kann 
aber nicht als Anleitung für die Modellbauer dienen. 
Der Modelleisenbahner wird jedoch hier viele Anregun- 
gen für das Triebfahrzeug - „Beschaffungsprogramm“ 
seiner Eisenbahn entnehmen, muß dann aber beim Bau 
auch andere Unterlagen verwenden. Nur dem Geübten 
würde nach den Maßskizzen und Bildern möglich sein, 
Vorbildgetreue Modelle entstehen zu lassen. 
So wie man in die Materie der Beschreibung von Loko- 
motiven eindringt, um so mehr wird man feststellen 
müssen, daß es ein gar nicht so leichtes Unterfangen ist, 
ein allen Bedingungen gerecht werdendes Lokomotiv- 
archiv zusammenzustellen, wobei hier unter Bedingun- 
gen Historisches einer Lokomotive und technische Daten 
zu verstehen sind. Obwohl reiche Unterlagen in der 
Literatur zur Verfügung stehen, hatte ich doch das Emp- 
finden, daß beispielsweise die geschichtliche Entwicklung 
einer oder mehrerer Baureihen mehr oder weniger mit 
den perönlichen Ansichten der Autoren verquickt wur- 
den. Als Beweis sei hier die Einschätzung der Lokomo- 
tiven der Baureihen 43 und 44 wiedergegeben. In seinem 
Buch „Deutschlands Dampflokomotiven gestern und 
heute“, schreibt Maedel: „In jahrelangem schwersten 
Dienst zeigte sich der Drilling (Baureihe 44) dem Zwil- 
ling Baureihe 43) eindeutig überlegen“. Born dagegen 


schreibt in seinem Buch „Die Regel-Dampflokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn und der Deutschen Bundes- 
bahn“: „Wie nicht anders zu erwarten, zeigte sich der 
Zwilling dem Drilling wirtschaftlich überlegen“. Die An- 
sicht Maedels scheint mir hier die richtige zu sein, denn 
immerhin hat die Deutsche Reichsbahn über 2000 Exem- 
plare der Dreizylinderlokomotive 44 beschafft. Die 43er 
dagegen brachte es nur auf 35 Stück. Wie dem auch sei, 
Sie sehen hieraus bereits, lieber Leser, daß sich meine 
Worte bestätigen. 
Mit den technischen Daten ist es nicht viel anders. Neh- 
men Sie vier verschiedene Abhandlungen über ein und 
dieselbe Lokomotive zur Hand, dann werden Sie wenig- 
stens zwei Abweichungen in den Zahlengrößen vorfin- 
den. Ich habe deshalb in den folgenden Beschreibungen 
nur die Zahlenangaben verwendet, die die Eisenbahn 
selbst in ihren neuesten Dienstvorschriften herausgege- 
ben hat. Mir scheinen diese Angaben am sichersten zu 
sein, denn schließlich arbeitet ja die Eisenbahn danach. 
Verschiedene Größen in mehreren früheren Veröffent- 
lichungen lassen sich jedoch oft damit begründen, daß die 
Lokomotiven im Laufe der Jahre manche „Frisur“ über 
sich haben ergehen lassen müssen. Seien Sie deshalb 
nicht erstaunt, wenn an einer Lok auf einem Foto große 
Windleitbleche angebracht sind und die Lokomotive der 
gleichen Baureihe in der Maßskizze mit kleinen Witte- 
Blechen ausgestattet ist. Wie Sie wissen, werden ja lau- 
fend die alten großen Bleche durch die zuletzt genannten 
ersetzt, Solche Beispiele gibt es noch mehr, allerdings ist 
die Grundkonzeption einer Baureihe immer erhalten ge- 
blieben, Wenn das nicht der Fall ist, dann sind solche 
Lokomotiven auch umgenummert worden (5810-21 in 5830 
oder 390-2 in 22 usw.). 
Im Anschluß an die Beschreibungen sind die verschie- 
denen Teile der Lokomotive dargestellt und ihre Auf- 
gaben und Wirkungsweisen erläutert. Damit ist auch 
dem weniger Eingeweihten die Möglichkeit gegeben, sich 
ein zusammenhängendes Bild über die Dampflokomo- 
tive zu verschaffen. 
Es muß noch erwähnt werden, daß die bei einigen 
wenigen Maßskizzen und technischen Angaben fehlenden 
Werte nicht ermittelt werden konnten, Es wurde aber 
der jeweils notwendige Platz dafür freigelassen, so daß 
diese Werte jederzeit nachgeschrieben werden können. 
Es bleibt mir noch eine angenehme Pflicht, folgenden 
Herren für ihre bereitwillige Unterstützung bei der Be- 
schaffung von Unterlagen, Fotografien und technischen 
Details zu danken: Dipl.-Ing. Töpelmann vom Institut 
für Schienenfahrzeuge, Dipl.-Ing. Baumberg, Leiter der 
Fahrzeugversuchsanstalt Halle, Oberreferent Petznick 
im Ministerium für Verkehrswesen der DDR sowie den 
Mitarbeitern der Abteilung Triebfahrzeuge im Tech- 
nischen Zentralamt der Deutschen Reichsbahn. 

Der Verfasser 
Berlin, im Mai 1959 


farumer LOKARCHIV 


Der Nummernplan der Dampflokomotiven 


Entsprechend ihrem Hauptverwendungszweck und dem 
Kupplungsverhältnis sind den deutschen Dampflokomo- 
tiven Hauptgattungen mit folgenden Stammnummern 
zugewiesen: 


Stammnummer Hauptgattung 
01 bis 19 S (Schnellzuglokomotiven) 
20 bis 39 P (Personenzuglokomotiven) 
40 bis 59 G (Güterzuglokomotiven) 
60 bis 79 St und Pt (Schnellzug- und Personen- 
zug-Tenderlokomotiven) 
80 bis 96 Gt (Güterzug-Tenderlokomotiven) 
9 Z (Zahnradlokomotiven) 
98 L (Lokalbahnlokomotiven) 
99 K (Schmalspurlokomotiven) 


Die Betriebsnummer 


Die Betriebsnummer setzt sich aus der Stammnummer 
und der durch einen kleinen Zwischenraum getrennten 
Ordnungsnummer zusammen: 


Betriebsnummer 
01 126 
KON 
Stamm- Ordnungs- 
nummer nummer 


Die Ordnungsnummer trennt durch Hunderter- und Tau- 
senderreihen wegen verschiedener Bauausführungen, die 
einzelnen Baureihen ') mit gleicher Stammnummer von- 
einander, z. B.: 


ab 38 201 ehemalige sa XIIH2 


aber ab 381001 ehemalige pr PB. 

Auch bei den Einheitslokomotiven werden Unterschiede 
in der Bauausführung bei sonst gleicher Stammnummer 
durch Hunderter- und Tausenderreihen gekennzeichnet, 
2.B.: 


ab 01 001 dreifach gekuppelte Zweizylinder- 
Schnellzuglok 


aber ab 011001 dreifach gekuppelte Dreizylinder- 
Schnellzuglok. 


') Die in der Literatur und auch von der Deutschen Reichsbahn 
angewendeten Bezeichnungen Bauart, Unterbauart, Bauartreihe 
usw. sind hier nicht eingearbeitet worden, weil diese Bezeich- 
nungen oft für verschiedenartige Angaben herangezogen werden 
und einer Untersuchung auf ihre Aussagekraft und Eindeutig- 
keit nicht standhalten. 
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Läßt man die beiden letzten Ziffern (bei Schmalspur- 

lokomotiven die letzte Ziffer) des Anfanges oder des An- 

fanges und des Endes der Hunderter- oder Tausender- 

reihen weg, und stellt die restliche Zahl als Index zur 

Stammnummer dar, dann gibt der so geschaffene Begriff 

die Baureihe an, z.B.: Baureihe 0110 (Lokomotiven mit 
den Betriebs- 
nummern ab 
011001) 


Baureihe 382-3 (Lokomotiven mit den Betriebsnummern 
von 38 201 bis 38 399). 


Des öfteren wird ein Index 0 nicht geschrieben, also 
nicht 010, sondern einfach 01, aber 390-2, Der Begriff Bau- 
reihe (BR) erscheint nicht als Anschrift an der Lokomo- 
tive, 


Betriebsgattung 


Das Betriebsgattungszeichen setzt sich aus dem Haupt- 
gattungszeichen, der Anzahl der gekuppelten Achsen, der 
Anzahl aller Achsen und dem mittleren Kuppelachs- 
druck zusammen, z. B.: 


Betriebsgattung 
Ss 36% 
Haupt- Anzahlder Anzahl Mittlerer 
gattungs- gekuppelten aller Kuppel- 
zeichen Achsen Achsen achsdruck 
(Schnell- (Achsdruck 
zuglok) ziffer) 


Die Achsdruckziffer wird als Anschrift am Führerhaus 
der Lok etwas kleiner gehalten als die vorstehende 
Ziffer. Aus dem mittleren Achsdruck läßt sich das Rei- 
bungsgewicht der Lok nach der Formel: mittlerer Achs- 
druck mal Anzahl der gekuppelten Achsen annähernd 
errechnen, Aus dem Betriebsgattungszeichen läßt sich 
auch die größte Zugkraft der Lok annähernd bestimmen. 
Hierfür gilt die Formel: '/s mal Reibungsgewicht. Wird 
eine Lokomotive mit irgendwelchen Teilen über die Be- 
grenzungslinie nach Anlage E der Eisenbahn Bau- und 
-Betriebsordnung (BO) bis zur Anlage F hin bestückt, 
steht über der Achsdruckziffer ein Dreieck (A). Handelt 
es sich aber um den Schornsteinaufsatz und bleibt die 
Lok nach Abnahme dieses Aufsatzes noch im Begren- 


zungsprofil nach Anlage E der BO, dann steht über dem 
Dreieck noch ein zusätzlicher waagerechter Balken. An- 
schriften am Führerhaus: 


(Deutsche Reichsbahn | 


Name der Eipentumsvernaltung 


0 01001 


Kennzeichen für 
Sanifeuerbuchse re) 


Betriebsnummer 


r 
Beiriebsgattungs- 
deinen 


Abgekürzte Bezeichnung 

Für die einheitliche Bezeichnung von Lok und Tender 

wurden abgekürzte Bezeichnungen eingeführt. Aus der 

abgekürzten Bezeichnung ist die Achsfolge, unterschie- 
den nach angetriebenen Achsen und Laufachsen, die 

Kennzeichnung des Fahrgestells nach Hauptrahmen, 

Drehgestellen, Triebgestellen und den in ihnen gelagerten 

‚Achsen zu entnehmen. Außerdem werden zusätzliche 

Bezeichnungen für weitere Einzelheiten angewendet. 

Es bedeuten: 

1 eine im Hauptrahmen gelagerte Achse, 

2 zwei im Hauptrahmen gelagerte, aufeinanderfolgende 
‚Achsen, 

1’ eine vom Hauptrahmen unabhängige seitenbewegliche 
Laufachse (Adamsachse, Bisselachse, Laufachse der 
verschiedenen Lenkgestelle) 

A eine angetriebene Achse 

B zwei miteinander gekuppelte angetriebene Achsen, 

C drei miteinander gekuppelte angetriebene Achsen 
usw., 

A’ eine vom Hauptrahmen unabhängige Treibachse, 

B’ zwei vom Hauptrahmen unabhängige und in einem 
besonderen Triebgestell gelagerte Treibachsen usw. 

Für die Zusatzbezeichnung gilt: 

h = Heißdampf 

n = Naßdampf 

keine Angabe = einstufige Dampfdehnung 

v = Verbundwirkung. 

Die Zylinderzahl kann mit arabischen Ziffern auf die 

Zeile gesetzt werden (wird in der Regel nicht angewen- 

det). Bei Schlepptenderlokomotiven kann an die abge- 

kürzte Bezeichnung „mit Schlepptender“ angehängt wer- 

den. Tenderlokomotiven werden als solche benannt, z, B. 

„Personenzug-Tenderlokomotive“, Beispiel für die abge- 

kürzte Bezeichnung: 

2’C1’hav 

Es handelt sich hier um eine Heißdampf-Vierzylinder- 

Verbund-Lokomotive, die drei gekuppelte Achsen und 

vorn zwei Laufachsen (Drehgestell), sowie hinten eine 

nicht im Hauptrahmen gelagerte Laufachse besitzt. 

Tender werden mit T bezeichnet, dem die Achstolge vor- 

angestellt und der Wasserinhalt in m? angehängt wird. 

Bezüglich der Achsfolgeangabe wird wie bei den Loko- 

motiven verfahren. Ein Tender mit drei in einem Rah- 

men gelagerte Achsen und 20 m? Wasserinhalt wird mit 
3T 20 und ein Tender mit zwei zweiachsigen Drehgestel- 
len und 30 m? Wasserinhalt wird mit 2'2' T 30 bezeichnet. 

Kondenstendern wird nach der Angabe des Wasser- 

inhaltes ein „Kon“ angehängt. 


Erläuterungen zu den technischen Daten in den Beschrei- 
bungen: 

Das Dienstgewicht gilt für die Lok mit gefülltem Kessel 
bis zur festgesetzten niedrigsten Wasserstandsmarke, 
120kg Kohlen auf jedem m? Rostfläche, Gewicht des 
Sandes bei gefüllten Sandkästen, Gewicht des Wassers 
im Vorwärmer, mit Werkzeug und Ausrüstungsgegen- 
ständen sowie 150 kg für das Lokomotivpersonal. Bei 
'Tenderlokomotiven einschließlich voller Vorräte (Wasser 
und Kohlen). 

Das Reibungsgewicht gibt bei Schlepptenderlokomotiven 
das auf die angetriebenen Achsen entfallende Lokdienst- 
gewicht und bei Tenderlokomotiven das entsprechend 
anteilige Lokgesamtgewicht einschließlich der Vorräte 
(Wasser und Kohlen) an. 

Bei der Angabe der zulässigen Geschwindigkeit bedeutet 
die erste Zahl die Höchstgeschwindigkeit für die Vor- 
wärtsfahrt, die zweite Zahl die Höchstgeschwindigkeit 
für die Rückwärtsfahrt, Die Angaben „Wasserraum des 
Kessels“, „Dampfraum des Kessels“ und „Verdampfungs- 
wasseroberfläche“ beziehen sich auf den gefüllten Kessel 
bis zur festgesetzten niedrigsten Wasserstandsmarke. Mit 
„Feuerrauminhalt“ wird der durch die Feuerbüchse ein- 
geschlossene Raum bezeichnet (einschließlich Verbren- 
nungskammer). 

‘Wenn vor der indizierten Leistung ein „R“ steht, dann 
ist diese Leistung errechnet worden, steht vor der indi- 
zierten Leistung ein „V“, dann ist diese Leistung durch 
Versuchsfahrten ermittelt worden, 

Die indizierte Zugkraft ist für 0,8 Kesseldruck errechnet. 
Die von den einzelnen Länderbahnen übernommenen 
Lokomotiven sind mit ihrer ehemaligen Bezeichnung (ab- 
gekürzt) im Text vermerkt. Es bedeuten: 


bad = Badische Staatsbahn 
old = Oldenburgische Staatsbahn 

bay = Bayrische Staatsbahn 

meck = Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn 
pr Preußische Staatsbahn 

sa chsische Staatsbahn 


wü = Württembergische Staatsbahn 
BLE = Braunschweigische Landeseisenbahn 
LBE = Lübeck-Büchner-Eisenbahn 


Erläuterungen zu den Maßskizzen: 


Unter den Achsen ist der jeweilige Achsdruck in Tonnen 
angegeben. Die seitliche Verschiebbarkeit ist unter der 
Achse durch ein —- gekennzeichnet. Über diesem Dop- 
pelpfeil ist die Verschiebbarkeit aus der Mittellage her- 
aus in Millimeter angegeben, Achsen mit geschwächten 
Radreifen erhalten einen ©, über dem die Schwächung 
in Millimeter verzeichnet ist. Ist eine Rückenschwächung 
vorhanden, dann steht unter dem Kreis noch ein R und 
dahinter die Rückenschwächung ebenfalls in Millimeter. 
Spurkranzlose Räder sind mit co bezeichnet. Bei den 
Tenderlokomotiven ist der Wasser- und Kohlenvorrat im 
Tender eingetragen, und zwar gibt die obere Zahl den 
Wasserinhalt in m’ und die untere Zahl den Kohlen- 
vorratin tan, 


Literaturnachweis für das Sonderheft „Für unser Lokarchiv“: 
1. Merkbücher für die Fahrzeuge der Reichsbahn, I, Dampf- 
lokomotiven und Tender (Regelspur). Dienstvorschrift 9394. 
Lokomotivbeschreibungen der Deutschen Reichsbahn. 
Niederschriften über die Beratungen des Ausschusses für 
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn. 

„Der Modelleisenbahner“, Fachzeitschrift für den Modell- 
eisenbahnbau und alle Freunde der Eisenbahn, Berlin. 

„Die Werkstatt“, Beilage der Wochenzeitung „Fahrt frei“, 
Berlin, 

. Werkveröffentlichungen verschiedener Lokomotivfabriken. 
„Glasers Annalen“, Zeitschrift für Eisenbahnwesen und Ver- 
kehrstechnik, Frankfurt/Main. 

. Maedel: „Deutschlands Dampflokomotiven gestern und heute“, 
VEB Verlag Technik, Berlin 1957. 

Born: „Die Regeldampflokomotiven der Deutschen Reichs- 
bahn und der Deutschen Bundesbahn“, Verkehrswissen- 
schaftliche Lehrmittelgesellschaft m.b.H., Frankfurt/Main 1953, 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 01 


Die Schnellzuglokomotive der Baureihe 01 ist die erste 
nach dem Einheitsbauprogramm der Deutschen Reichs- 
bahn gebaute Einheitslokomotive. Sie wurde erstmalig 
im Jahre 1925 von den Lokomotivbauanstalten A. Bor- 
sig, Tegel, und AEG Hennigsdorf gebaut und bis zum 
Jahre 1937 weiter beschafft. Im Laufe der Jahre wur- 
den folgende Bauartänderungen gegenüber den ersten 
Loks (bis 01100) vorgenommen, Die Rohrlänge wurde 
von 5 800 auf 6 800 mm verlängert, der Durchmesser der 
vorderen Laufräder wurde von 850 auf 1000 mm erhöht 
(ab 01102), die Bremse wegen der Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit von 120 auf 130 km/h verstärkt und die 
zuerst angewendete kupferne Feuerbüchse durch eine 
stählerne ersetzt. 

Der Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln, wie 
Kraft- und Luftfahrzeuge, zwang damals die Deutsche 
Reichsbahn, die Fahrzeiten ihrer Züge erheblich zu ver- 
kürzen. Das war nur durch Verwendung von Lokomoti- 
ven möglich, die eine so große Kraftreserve haben, daß 
sie auch auf Steigungen im Hochland mit der Geschwin- 
digkeit nicht sonderlich herunterzugehen brauchten und 
imstande waren, nach außerplanmäßigem Halt oder 
Durchfahrt von Langsamfahrstrecken den Zug wieder 
schnell auf seine normale Geschwindigkeit zu bringen. 
Die 2’C1’h2-Lokomotive der Baureihe 01 ist für die 
Beförderung der schweren Schnellzüge, vorwiegend auf 
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Flachlandstrecken, gebaut worden mit der Absicht, 
eine den obigen Forderungen entsprechende Maschine 
zu schaffen. Das Hauptaugenmerk mußte naturgemäß 
auch darauf liegen, ihr eine Charakteristik zu geben, 
die bei Fahrten mit Teillasten ebenfalls eine gute Aus- 
nutzung des Brennstoffs versprach. 

Für das Reibungsgewicht konnten drei gekuppelte Rad- 
sätze mit je 20 t Achsdruck ausgenutzt werden. Auch 
die Schleppachse ist mit 20 t in Anspruch genommen. 
Der Entwicklung der Einheitslokomotive entsprechend 
ist eine ganze Reihe von Teilen mit denen der übrigen 
20-t-Lokomotiven austauschbar gestaltet. 

Der Langkessel der Lokomotive besteht aus zwei Schüs- 
sen von denen der vordere den Speisedom, der hintere 
den Dampfdom und den Sandkasten trägt. Im Speise- 
dom befindet sich ein Schlammabscheider und im 
Dampfdom der Ventilregler der Bauart Schmidt & Wag- 


ner. Über der Rauchkammer ist in einer waagerechten 
Einpolterung vor dem Schornstein der Abdampfvorwär- 
mer untergebracht. Die Luft- und Speisepumpen sind 
rechts und links je in einer Nische der Rauchkammer 
so angeordnet, daß sie den Ausblick auf die Strecke 
nicht behindern. Später wurden diese Pumpen jedoch 
auf Fahrzeugmitte verlegt. Der Lokomotivrahmen ist 
als Barrenrahmen von 100 mm Plattendicke ausgebil- 
det. Versteift ist der Rahmen vorn durch den Puffer- 
träger, dahinter durch die Zylinderverbindung aus 
Stahlguß, die gleichzeitig mit ihrem oberen Sattel die 
Rauchkammer und unten den Zapfen zum Drehgestell 
trägt. Zwischen den Radsätzen befinden sich weitere 
Querverbindungen, Der Zugkasten unter dem Führer- 
stand bildet die letzte Rahmenquerverbindung. 
Gekuppelt ist die Lokomotive mit dem Tender 2'2' T 32 
(Bauart 1926) und auch mit dem Tender 22’ T 34, 
Ein Teil der Lokomotiven wurde 1950 umgebaut und 
mit einer Verbrennungskammer von 1000 mm Länge 
und Mischvorwärmeranlage ausgestattet. 


Technische Daten (ab 01 102): 


Höchstgeschwindigkeit 130/50 km/h 
Zylinder 600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 200 mm 
Laufrad® vorn 1000 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber@ 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 10,86 m? 
Dampfraum des Kessels 4,72 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 14,88 m? 
Feuerrauminhalt 6,95 m’ 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 27 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 31 t 
Anzahl der Heizrohre 106 
Heizrohr® 70x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 24 
Rauchrohr® 171 %X4,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 6800 mm 
Überhitzerrohr®& 3%X35 mm 
Rostfläche 4,32 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,542 X 1,70 m 
Strahlungsheizfläche 16,90 m? 
Rauchrohrheizfläche 83,06. m? 
Heizrohrfläche 147,19 m? 
Verdampfungsheizfläche 247,15 m? 
Überhitzerheizfläche 85,0 m’ 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,03 m?/t 
Lokleergewicht 100,1) t 
Lokreibungsgewicht 60,2) t 
Lokdienstgewicht 111,3) t 
Indizierte Leistung v20 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 15200 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 30 m 


') Nach Verlegung der Luft- und Speisepumpen auf Fahr- 
zeugmitte. 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 01" 


Neben der 2’C1’ h2-Schnellzuglokomotive der Baureihe 
01 ließ die Deutsche Reichsbahn auch im Jahre 1937 
von Schwartzkopff als Urheberfirma Lokomotiven mit 
der gleichen Achsanordnung, aber diesmal als Drei- 
zylinderlokomotiven und vollständig verkleidet, bauen. 
Diese 2’Cl’ h3-Schnellzugloks der Betriebsgattung 
S 36.20 erhielten die Baureihenbezeichnung 01'%. Auch 
diese Maschinen erhielten den 6800 mm langen Kessel, 
nur der Zylinderdurchmesser änderte sich im Gegen- 
satz zur Baureihe 01 von 2% 600 mm auf 3 X 500 mm. 
Nun war es auch möglich, die Geschwindigkeit noch- 
mals zu erhöhen. Sie lag bei 140 km/h. Die Loko- 
motiven dieser Baureihe erhielten auch einen größeren 
Tender, Es war der 2'3 T 38-Stromlinientender mit 
einem Fassungsvermögen an Kohle von ebenfalls 10 t. 
Die letzten drei Achsen des Tenders waren fest im Rah- 
men gelagert. Obwohl bei der 01!" keine höhere Leistung 
als bei der O1 indiziert wurde, konnte doch die Kraft 
am Zughaken um rund 640 kg erhöht werden. Diese 
Erhöhung wurde durch die Verkleidung erzielt. Nach- 
dem man aber feststellte, daß die Unterhaltungskosten 


einer verkleideten (und dazu noch dreizylindrigen) 
Lok höher waren als der Leistungsgewinn, baute man 
nach dem Kriege wie bei allen anderen sogenannten 
„Stromlinienlokomotiven“ die Verkleidung ab, zumal 
auch nicht mehr die hohen Geschwindigkeiten gefahren 
wurden. Alle 01''-Lokomotiven verblieben nach dem 
Kriege in Westdeutschland, wo sie auch bald rekon- 
struiert wurden und neue Kessel erhielten. Unsere 
Bilder zeigen die 01" einmal im Urzustand mit der 
Verkleidung und einmal nach der Rekonstruktion auf 
Ölfeuerung umgebaut, 


Baureihe 01” 


Technische Daten (Urzustand): 


Höchstgeschwindigkeit 140/50 km/h 
Zylinder® 3%X500 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 200 mm 
Laufrad® vorn 1000 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em® 
Wasserraum des Kessels 11,26 m? 
Dampfraum des Kessels 4,72 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 14,82 m’ 
Feuerrauminhalt 6,95 m? 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Anzahl der Heizrohre 106 


Heizrohr® 70%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 24 
Rauchrohr® 171X4,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 800 mm 
Überhitzerrohr® 30X3,5 mm 
Rostfläche 4,32 m? 
Rostlänge mal -breite 2,542X1,70 m 
Strahlungsheizfläche 16,90 m? 


Rauchrohrheizfläche 83,06 m’ 


Heizrohrfläche 147,19 m? 
Verdampfungsheizfläche 247,15 m? 
Überhitzerheizfläche 86,00 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,10 m?/t 
Lokleergewicht 103,0 t 
Lokreibungsgewicht 602 t 
Lokdienstgewicht 143 t 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 02 


Die ersten Einheitslokomotiven der Deutschen Reichs- 
bahn, die eigentlich gebaut wurden, waren die der Bau- 
reihe 02. Weil sie aber, wie alle 02-Lokomotiven später 
in 01-Lokomotiven umgebaut wurden, nennt man land- 
läufig doch die 01 die erste Einheitslok. 

Nach dem ersten Weltkrieg, als Deutschland einen Teil 
seiner Lokomotiven abgeben mußte, und auch beträcht- 
liche Schäden vorhanden waren, machte sich ein fühl- 
barer Mangel an Lokomotiven bemerkbar. So hat dann 
die Deutsche Reichsbahn nach dem Zusammenschluß 
der Länderbahnen als erstes an die Beschaffung neuer 
Schnellzuglokomotiven denken müssen. Obwohl gute 
Konstruktionen von Schnellzuglokomotiven bei den ein- 
zelnen Länderbahnen vorhanden waren, konnte man 
sich aus verschiedenen Gründen nicht dazu entschlie- 
ßen, eine davon noch weiterzubauen. Als Übergangs- 
lösung wurden aber dennoch von 1922 bis 1927 260 
Lokomotiven der erst 1922 von der Preußischen Staats- 
bahn entwickelten Schnellzuglok P 10 (spätere Baureihe 
390-2 bestellt. Diese Lok trug schon wesentliche Merk- 
male der späteren Einheitslok in sich. 

Unterdessen gingen die Arbeiten zur Schaffung einer 
gänzlich neuen Schnellzuglokomotive rüstig voran. Die 
Konstrukteure waren sich aber nicht einig über die 
Dampfmaschine. Während sich die einen auf die ohne 
Zweifel gut gelungene bayerische S 3/6 beriefen und 
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damit auf das Vierzylinder-Verbundtriebwerk schwu- 
ren, wollten die anderen die guten Erfahrungen, dieman 
in Amerika mit dem Zweizylinder-Triebwerk gemacht 
hat, ebenfalls nutzen. So entstanden dann nebenein- 
ander in den Jahren 1925/26 10 Lokomotiven der Bau- 
reihe 02 (2'Cl’ h 4v) und 10 Lokomotiven der Baureihe 
01 (2’C1’h2). Abgesehen von dem Triebwerk gleichen 
sich beide Baureihen im Laufwerk, Kessel und anderen 
Bauteilen vollkommen. Das war auch so vorgesehen 
worden, denn man wollte durch Vergleichsfahrten nun 
unbedingt feststellen, welchem der beiden Triebwerke 
der Vorzug zu geben sei. Die Versuchsfahrten ergaben, 
daß die 02 der 01 nur in den oberen Leistungsbereichen 
— dies war vor schweren Zügen oder auf langen, star- 
ken Steigungen der Fall — überlegen war. Diese Über- 
legenheit machte aber nicht die höheren Unterhaltungs- 
kosten des Vierzylinder-Verbundtriebwerkes wett. So 
gab man dann anschließend doch der Baureihe 01 den 
Vorzug und stellte den Bau der 02-Lokomotiven ein. 
Es muß hier aber vermerkt werden, daß man offen- 
sichtlich bei der Konstruktion des Vierzylinder-Ver- 
bundtriebwerkes keine glückliche Hand hatte, denn 
spätere Vierzylinder-Verbundlokomotiven der französi- 
schen Bahnen sollen beachtliche Vorteile über den ge- 
samten Leistungsbereich der Lokomotive gebracht 
haben. 

Die 10 Lokomotiven der Baureihe 02 (Betriebsgattung 
S 36.20) wurden bis zum Jahre 1942 in Zweizylinder- 
Lokomotiven umgebaut und in die Baureihe 01 einge- 
reiht. Sie erhielten die Betriebsnummern 01011 und 
01233 bis 01 241. 


Mit dem Bau der 02- und 01-Lokomotiven setzte auch 
gleichzeitig eine strenge Normung der Bauteile ein. 
Damit erhielten dann auch alle später gebauten Loko- 
motiven den Charakter, den wir heute noch als Ein- 
heitsbauart bezeichnen. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 130/50 km/h 

460 
Zylinder® 2X mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 2000 mm 
Laufrad® vorn 850 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 220/350 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,59 m? 
Dampfraum des Kessels 4,06 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 13,36 m? 
Feuerrauminhalt 6,86 m’ 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung at 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 36 t 
Anzahl der Heizrohre 129 


Heizrohr® 54X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 43 
Rauchrohr® 143 X 4,25 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr® 38%X4 mm 
Rostfläche 4,41 m’ 
Rostlänge mal Rostbreite 2,600 X 1,696 m 
Strahlungsheizfläche 17,00 m? 
Rauchrohrheizfläche 105,38 m? 
Heizrohrfläche 115,18 m? 
Verdampfungsheizfläche 237,56 m’ 
Überhitzerheizfläche 100,00 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,39 m’/t 
Lokleergewicht 1039 t 
Lokreibungsgewicht 603 t 
Lokdienstgewicht 135 t 
Indizierte Leistung v2300 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 10960 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 


Hochdruck-Schnellzuglokomotive H 02 1001 


Bei der Konstruktion von Hochdrucklokomotiven (1928 
von Henschel für 60 atü und 1929/30 von Schwartzkopff- 
Löffler für 120 atü) ließ man sich davon leiten, daß mit 
der Steigerung des Dampfdruckes und der Temperatur 
Ersparnisse an Dampf und damit wieder an Brennstoff 
zu erzielen wären. Theoretisch war das auch möglich. Die 
Praxis zeigte jedoch sehr bald, daß die Ersparnisse ge- 
genüber den Schnellzuglokomotiven der Einheitsbauart 
nicht so groß waren, um die Schadanfälligkeit der kom- 
plizierten Hochdrucklokomotiven ausgleichen zu können. 
Aus diesem Grunde hat man in der Folgezeit diese 
Lokomotivart nicht weitergebaut. Hier soll die 2°C 1'- 
h3v120 atü Hochdruck-Schnellzuglokomotive H 021001 
beschrieben werden, Der Bauvorschlag für diese Lok 
wurde 1926 von der Berliner Maschinenbau-A.-G., vor- 
mals L. Schwartzkopff, Wildau, zusammen mit Prof. 
Löffler der Deutschen Reichsbahn vorgelegt. In engster 
Zusammenarbeit mit dem Konstruktionsdezernat des 
Reichsbahn-Zentralamtes wurden die Entwürfe in Wil- 
dau angefertigt. Dadurch konnten die bei der Deutschen 
Reichsbahn mit Hochdrucklokomotiven bereits gesam- 
melten Erfahrungen gut ausgewertet werden. In den 
Jahren 1927/28 konnten diese Arbeiten beendet und im 
Jahre 1929 mit den ersten Standversuchen der Lok be- 
gonnen werden. 

Das dem Entwurf zugrunde gelegte Leistungsprogramm 
war genau das gleiche, wie es für die 2’C1’Einheitsloko- 
motiven der Baureihen 01 und 02 maßgebend war. Diese 
beiden Typen stellten zur Zeit der Entwurfsarbeiten 
Ausführungen dar, in denen allerneueste Erkenntnisse 
auf dem Gebiet des Lokomotivbaues Berücksichtigung 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit: 110 km/h 
Zylinder® (Hochdruck) 20 mm 
Zylinder@ (Niederdruck) ‚600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 2000 mm 
Laufrad® vorn 8500 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Rostfläche 24 m 
Rostlänge mal Rostbreite 1,3% 1,85 m 
Betriebsdruck des Hochdruckkessels 120 atü 
Betriebsdruck des Wärmeaustauschers 14—15 atü 
Zahl der Rohre im Wärmeaustauscher 586 
Lokleergewicht 11,5 t 
Lokreibungsgewicht ot 
Lokdienstgewicht 148 
Indizierte Leistung 2600 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 11500 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10° m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 20 m 


gefunden hatten. So haben sich höchst wirtschaftliche 
Verbrauchszahlen finden lassen, die eine geeignete 
Grundlage für den Vergleich mit der Hochdruck-Schnell- 
zuglokomotive darstellten. 

Bei Ausnutzung des Achsdruckes und bei Höchstleistun- 
gen des Kessels ließen sich 2500 bis 2600 PSi mit der 
Lokomotive erzielen, die zur Förderung schwerster 
Schnellzüge bis zu 800 t Gewicht mit 100 km/h ohne 
Überlastung — wie das Bauprogramm es verlangte — 
ausreichten. 

Das Laufwerk — vor allem der Rahmen — glich völlig 
dem der Vergleichslok. Eine abweichende Ausbildung 
bedingte das Triebwerk, das mit Zweiachsantrieb durch- 
gebildet wurde. Die beiden außenliegenden Hochdruck- 
zylinder arbeiteten auf die zweite Kuppelachse, der 
innen liegende Niederdruckzylinder auf die erste Kup- 
pelachse. 


Lokomotive H 021001 
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Die völlig vom normalen, in sich sehr steifen Nieder- 
druckkessel abweichende Form des Löfflerkessels be- 
dingte besondere Maßnahmen, um das bei den Einheits- 
lokomotiven harmonische Zusammenwirken zwischen 
Elastizität des Barrenrahmens und aussteifender Wir- 
kung des zylindrischen Kessels auch hier zu erzielen. 
Vom Übergang des vorn ebenfalls zylindrischen Hoch- 
druck- und Niederdruckkessels in den rechteckigen Teil, 
der die Rohrbündel aufnahm, bis zur in sich wieder 
durch ein Gerüst selbsttragenden Feuerbüchse war zwi- 
schen Kessel und Rahmen ein lang durchlaufender 
Kastenträger als Verbindungsglied eingeschaltet wor- 
den. Durch die Verbindung von zwei mit verschiedenen 
Heizmitteln — Rauchgas und Dampf — arbeitenden Kes- 
seln rückte die Rauchkammer mehr nach der Mitte der 
Lok. Sie trug beiderseits die Umwälzpumpen. 

Von den Einheitslokomotiven her bereits vorhandene 
Bauteile und die dort angewandten Baugrundsätze sind 
weitestgehend übernommen worden. Was an Bauglie- 
dern beizubehalten war, beschränkte sich allerdings im 
wesentlichen auf Lauf- und Triebwerk. 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 03 


Da der Ausbau der Strecken für 20 t Achsdruck nach 
1925 nicht zügig genug voranschritt, entstand bald das 
Bedürfnis nach einer leichteren, aber dennoch leistungs- 
fähigen Schnellzuglok. So wurde dann 1930 erstmalig 
die leichtere Schwester der 01, die 2'C1’ h2-Lokomotive 
der Baureihe 03 (Betriebsgattung S 36.17 — ab 03 123 
S 36.18 —) gebaut. Sie wurde zuerst mit einem Achs- 
druck von 17,5 t entworfen, gleicht aber in der grund- 
sätzlichen Anordnung der schwereren 01, von welcher 
auch eine Anzahl Bauteile unverändert übernommen 
wurden, Entsprechend dem geringeren Reibungsgewicht 
hat die Lokomotive einen schwächeren Kessel, kleineren 
Zylinderdurchmesser und einen leichteren Barrenrah- 
men erhalten. Der Kessel hat ebenfalls 6 800 mm Rohr- 
länge zwischen den Wänden, Damit ergibt sich eine 
gute Lastverteilung durch Vorverlegung des Schwer- 
punktes (Entlastung der ohnedies durch den Stehkessel 
stark belasteten Schleppachse). Ebenso wie bei der Bau- 
reihe 01 ist auch bei diesen Lokomotiven nachträglich 
einiges geändert worden, Während die ersten Lokomo- 
tiven noch vordere Laufräder mit einem Durchmesser 
von 850 mm erhielten, sind von der Lok 03163 ab die 
Räder auf 1000 mm Durchmesser vergrößert worden. 
Von der Lok 03123 ab wurden auch die Luft- und 
Speisepumpen auf Fahrzeugmitte verlegt. 
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Die Baureihe 03 kann als sehr gut gelungen bezeichnet 
werden. Das trifft besonders auf ihren Dampfverbrauch 
zu. Sie wurde bis 1937 gebaut. Die Lokomotiven sind 
gekuppelt mit dem Tender 2°? T 32 (Bauart 1926) oder 
22’ T 34, 

Der Langkessel der Lok besteht wiederum aus zwei 
Schüssen, von denen der vordere den Speisedom und 
den Sandkasten, der hintere den Dampfdom tragen. 
Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen von 90 mm 
Plattendicke ausgebildet. Die Platten sind zwecks Ge- 
wichtsersparnis weitgehend ausgespart und allseitig 
auf Toleranz bearbeitet, damit für die angebauten Teile 


eine vielfältige Austauschbarkeit ohne Nacharbeit mög- 
lich ist. 

Die Lokomotive ist in vier Punkten unterstützt: Das 
Drehgestell bildet die beiden vorderen, die durch 
Längsausgleichhebel verbundenen gekuppelten Rad- 
sätze und der hintere Laufradsatz die beiden hinteren 
Auflager. 

Die Treibachslager sind als Obergethmannlager mit 
Hilfsbacken ausgebildet; die Unterkästen sämtlicher 
Achslager können ohne Ausbinden der Tragfedern her- 
ausgenommen werden, Die beiden waagerecht liegenden 
Zylinder haben besondere Ausströmkästen aus Stahl- 
guß, Kolbenschieber von 300 mm Durchmesser mit inne- 
rer Einströmung und auf jedem Deckel ein Sicherheits- 
ventil, 


Technische Daten (bis 03 122): 


Höchstgeschwindigkeit 130/50 km/h 
Zylinder 570 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 2000 mm 
Laufrad® vorn 850 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,08 m’ 
Dampfraum des Kessels 3,22 m! 
Verdampfungswasseroberfläche 13,12 m? 
Feuerrauminhalt 6,45 m’ 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 242 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung ST t 
Anzahl der Heizrohre 84 
Heizrohr2 70%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 20 
Rauchrohr® 171X4,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 6800 mm 
Überhitzerrohr® 30%X3,5 mm 
Rostfläche 3,97 m? 


Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
‚Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 


Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 70,0 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,08 m?/t 
Lokleergewicht 04 t 
Lokreibungsgewicht 53,0 t 
Lokdienstgewicht 96 t 
Indizierte Leistung vı190 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 13720 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 031 


Ebenso wie bei den Lokomotiven der Baureihe 01 be- 
schaffte die Deutsche Reichsbahn auch bei der Baureihe 
03 verkleidete dreizylindrige Lokomotiven sonst gleicher 
Konstruktion. Diese Lokomotiven erhielten die Baurei- 
henbezeichnung 03" (2'C1’h3) und die Betriebsgattung 
S 36.18. Auch bei ihnen wurde die Geschwindigkeit auf 
140 km/h heraufgesetzt. Erstmalig ist eine Lok dieser 
Baureihe im Jahre 1937 von Borsig gebaut worden. 

Wie schon bereits erwähnt, brachte die Verkleidung 
der Lokomotiven jedoch nicht den gedachten Erfolg, so 


daß auch diese Lokomotiven nach 1945 „entkleidet“ wur- 
den. 

Neuerdings werden alle Lokomotiven der Baureihe 03'0 
rekonstruiert. Sie erhalten einen nach den neuesten Ge- 
sichtspunkten der modernen Technik gestalteten, voll- 
kommen geschweißten Kessel mit Verbrennungskam- 
mer, Auch werden sie mit den modernen Mischvor- 
wärmeanlagen ausgerüstet. Im großen und ganzen 
gleicht der neue Kessel mit seiner Ausrüstung dem der 
Rekolok der Baureihe 22 (ex Baureihe 39%2,ex preußi- 
sche P 10). 


Baureihe 03” 


Die auf unseren Bildern dargestellten Lokomotiven zei- 
gen einmal eine 03" mit der Verkleidung, das andere 
Bild die bekannte 03 1010 der Fahrzeugversuchsanstalt 
Halle nach der Rekonstruktion, aber noch mit Oberflä- 
chenvorwärmer. Die Maßskizze stellt eine Lok vor der 
Rekonstruktion dar. 


Technische Daten (vor der Rekonstruktion): 


Höchstgeschwindigkeit 140/50 km/h 


Zylinder® 3X400 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 2000 mm 
Laufrad® vorn 1000 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,44 m’ 
Dampfraum des Kessels 2,72 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 12,47 m? 
Feuerrauminhalt 611 m’ 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 202 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 29 t 
Anzahl der Heizrohre 85 
Heizrohr® 70%X25 mm 


Anzahl der Rauchrohre 20 
Rauchrohr® 171X45 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden ‚6800 mm 
Überhitzerrohr® 30%X35 mm 
Rostfläche 3,89 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,542 X 1,532 m 
Strahlungsheizfläche 15,90 m? 
Rauchrohrheizfläche 69,22 m? 
Heizrohrfläche 118,03 m? 
Verdampfungsheizfläche 203,15 m? 
Überhitzerheizfläche 72,22 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 624 mit 
Lokleergewicht 6 t 
Lokreibungsgewicht 552 t 
Lokdienstgewicht 1032 t 
Indizierte Leistung vı790 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 14000 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 04 


Der Steigerung des Dampfdrucks im Lokomotivkessel 
der Stephenson’schen Bauart ist eine Grenze gesetzt 
durch die geringen Festigkeitswerte der bekannten Kes- 
selbaustoffe. In den Jahren ab 1932 unternahm daher die 
Deutsche Reichsbahn Versuche mit sogenannten Mittel- 
drucklokomotiven, bei denen neue Kesselbaustoffe mit 
höheren Festigkeitswerten eingesetzt wurden. Der Druck 
wurde bei diesen Lokomotiven auf 25kg/cm? und die 
Überhitzung auf 420° C erhöht. Insgesamt sind acht sol- 
cher Mitteldrucklokomotiven gebaut worden: Zwei Loks 
der Baureihe 04, zwei Loks der Baureihe 44, zwei Loks 
der Baureihe 24 und zwei Loks der Baureihe 172 (ex 
preußische S 102). Wie aus den Unterlagen zu entnehmen 
ist, haben die Lokomotiven doch in der Endkonsequenz 
enttäuscht und sind auch nicht weitergebaut worden bzw. 
der Kesseldruck wurde später wieder auf den Normal- 
druck herabgesetzt. 


Die 2'Cl’h4v-Lokomotiven der Baureihe 04 (später um- 
genummert in 02101 und 02 102) mit der Betriebsgattung 
S 36.18 wurden im Jahre 1932 von Krupp geliefert. Um 
das große Druckgefälle wirtschaftlich verwerten zu kön- 
nen, wurden die beiden Versuchslokomotiven mit dop- 
pelter Dampfdehnung als Vierzylindermaschinen ausge- 
bildet. Sie sind nach dem Programm der Baureihe 03 ge- 


Baureihe O4 


BROY It 39m zwisch d Rohrmanden 1885 em m 16 
BROS m dd zmach a Rohrmanden Tas RE Ta Tan 
E8 8 Pu 


baut worden und lehnten sich an diese in vielen Bau- 
teilen an. Die beiden Lokomotiven sind mit Kesseln ver- 
schiedener Abmessungen ausgerüstet worden, um den 
Einfluß verschiedener Bauarten auf die Überhitzung zu 
erforschen. Der eine Kessel erhielt 6,8m lange Rohre und 
einen Weitrohrüberhitzer, der andere 5,8m lange Rohre 
und einen Normalüberhitzer. Der Kessel mit den 6,8m 
langen Rohren ist aus Chrom-Molybdän-Stahl, der andere 
aus Kupfer-Mangan-Stahl mit den gleichen Festigkeits- 
werten wie der erste hergestellt worden. In Anbetracht 
der Feststellung, daß bei dem Einbau sogenannter Was- 
serkammern in die Feuerbüchse sich der Kesselstein an- 
statt an den Feuerbüchswänden vornehmlich im Lang- 
kessel ablagert, wo man ihn besser beseitigen kann, ist 
man hier zum Einbau solcher Wasserkammern geschrit- 
ten, Der bessere Wasserumlauf steigert auch die Ver- 
dampfungsleistung der Feuerbüchse und den Kesselwir- 
kungsgrad. 


Schon nach wenigen Versuchsfahrten zeigten sich 
schwere Schäden an der Feuerbüchse und den Wasser- 
kammern, welche die Lokomotiven in diesem Zustand 
für den Betrieb unbrauchbar machten, Beide wurden 
daher zwecks Abstellung der Schäden wieder der Er- 
bauerfirma zugeleitet. Hier sind dann die Feuerbüchs- 
wasserkammern ausgebaut worden, die zahlreiche Un- 
dichtigkeiten und an einigen Stellen sogar erhebliche 
‚Ausbeulungen aufwiesen, deren Ursache wohl örtliche 
Überhitzungen (starke Kesselsteinablagerungen) und 
Wärmespannungen waren. Die Feuerbüchswasserkam- 
mern beeinträchtigten ferner die Entwicklung einer aus- 
reichenden Überhitzertemperatur, da die Rauchgase 
durch die starke Wärmeaufnahme der Kammern mit 
nennenswert niedriger Temperatur in die Rauchrohre 
strömten. Die durch den Ausbau enstandenen Öffnungen 
in der Feuerbüchse wurden durch Flicken zugeschweißt. 
Die Lokomotiven waren gekuppelt mit dem Tender 22° 
T 32. 


Technische Daten: 


mit 5,8 m-Kessel mit 6,8 m-Kessel 


Höchstgeschwindigkeit 190 km/h 
Zylinder & en mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 2000 mm 
Laufrad & vorn 1000 mm 
Laufrad Ö hinten 1250 mm 
Kesselüberdruck 25 kg/em! 
Wasserraum des Kessels 7,97 8,80 ma 
Dampfraum des Kessels 3,36 3,75 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 12,1 13,4 m? 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 24,6 235,51 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 2,8 33.0 t 
Anzahl der Heizrohre 8 LE} 
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Heizrohr & 4/54 65/70 mm 
Anzahl der Rauchrohre 38 24 
Rauchrohr & 135/143 163/171 mm 
‚Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5800 6800 mm 
Überhitzerrohr & 30/38 23/30 mm 
Rostfläche 4 me 
Rostlänge mal -breite 2,609,x1,572 m 
Strahlungsheizfläche 20,0 me 
Rauchrohrheizfläche 93,5 82,5 m? 
Heizrohrfläche 75,1 104,3 m2 
Verdamptungsheizfläche 188,6 206,8 m2 
Überhitzerheizfläche 88,0 85,6 m& 
Lokleergewicht 97,3 100,7 1 
Lokreibungsgewicht 55,7 549 
Lokdienstgewicht 105,7 106,8 t 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 05 


Die in den dreißiger Jahren mit elektrischen Lokomo- 
tiven und dieselelektrischen Triebwagen erzielten 
hohen Geschwindigkeiten gaben Veranlassung, auch 
die Dampflokomotiven schneller zu machen. Nachdem 
man bei einer verkleideten Lok der Baureihe 03 (03 139) 
feststellte, daß ein beträchtlicher Leistungsgewinn zu 
verzeichnen war, verkleidete man die beiden im Jahre 
1934 von Borsig gebauten Loks 05 001/002 auch. Die 
Loks hielten, was sie versprachen und können als ein 
Höhepunkt im deutschen Lokomotivbau angesehen 
werden. Eine Lok dieser Baureihe erreichte bei Schnell- 
fahrversuchen die unwahrscheinliche Geschwindigkeit 
von 200,4 km/h und war damit 1936 zur schnellsten 
Lok der Welt geworden. 1937 baute Borsig nochmals 
eine Lok (05 003), die gegenüber ihren Schwestern einen 


Technische Daten: 05 001/002 05 003 


Höchstgeschwindigkeit 175/50 km/h 
Zylinder@ 3X450 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 2300 mm 
Laufrad® vorn 1100 mm 
Laufrad® hinten 1100 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 10,85 9,90 m’ 
Dampfraum des Kessels 4,90 3,80 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 15,6 13,2 m? 
Feuerrauminhalt 8,78 m’ 
Länge der Verbrennungskammer - 1400 mm 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 30,9 26,1 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 39,8 349 t 

\ 
Anzahl der Heizrohre 106 = a 

\ 
Heizrohr® Toy, 4x5) mm 

51xX6 

Anzahl der Rauchrohre 24 35 
Rauchrohr® 171X4,5 143X4,25 mm 
Rohrl. zwischen d. Rohrwänden 7000 5500 mm 
Überhitzerrohr® 30%X3,5 38X4 mm 
Rostfläche 4,71 4,40 m? 
Rostlänge mal -breite 2,775%1,696 2,80X1,57 m 
Strahlungsheizfläche 18,50 22,66 m? 
Rauchrohrheizfläche 85,50 81,34 m? 
Heizrohrfläche 151,52 122,52‘) m? 
Verdampfungsheizfläche 255,52 226,52 m? 
Überhitzerheizfläche 90,0 81,90 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,18 5,18 m’/t 
Lokleergewicht 118,5 114,0 t 
Lokreibungsgewicht 57,5 56,0 t 
Lokdienstgewicht 129,9 124,0 t 
Indizierte Leistung v2300 R2400 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 13.950 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


') 9 Ankerrohre zusätzlich. 


Stirnführerstand und Kohlenstaubfeuerung erhielt. Alle 
drei Loks wurden später „entkleidet“ (05 001/002 1951; 
05 003 1944/45), und die 05 003 bekam ihren Führerstand 
an dem sonst üblichen Platz sowie Rostfeuerung. Die 
2'C2’-Lokomotiven dieser Baureihe (Betriebsgattung 
S 37.19) haben ein Drillingstriebwerk mit einfacher 
Dampfdehnung, das auf zwei Achsen wirkt. Die beiden 
Außenzylinder treiben den zweiten Kuppelradsatz, der 
Innenzylinder den ersten als Kropfachse ausgebildeten 
Kuppelradsatz an. Das gut ausgeglichene Dreizylinder- 
triebwerk verlieh den Lokomotiven sehr gute Lauf- 
eigenschaften und auch eine hohe Beschleunigung. Sie 
konnten Schnellzüge von 5 bis 6 D-Zugwagen in der 
Ebene mit 175 km/h befördern und Strecken von 300 km 
Länge ohne Halt durchfahren, 

Der Kessel war auf Grund der guten wärmewirtschaft- 
lichen Erfahrungen, die mit den langen Kesseln der 
Einheitslokomotiven gemacht wurden, mit 7 m langen 


Baureihe 05 
(maßehur 05003) 


(05 001/002) Rohren versehen. Durch Verwendung von 
hochwertigem Kesselbaustoff konnte die Kesselwand- 
stärke trotz des erhöhten Dampfdruckes von 20 kg/em? 
(später auf 16 kg/cm? herabgesetzt) klein gehalten 
werden, so daß sich eine erhebliche Gewichtsersparnis 
ergab. 

Die Loks waren auf dem Laufwerk in sechs Punkten 
abgestützt. Die beiden ersten und die beiden letzten 
Punkte bildeten die auf den Quermitten der Dreh- 
gestelle seitlich angeordneten Gleitflächen; die beiden 
mittleren waren die für jede Seite getrennt ausgebil- 
deten Lastausgleichsysteme der Kuppelachsen. 

Die Stromlinienverkleidung umschloß den Kessel mit 
sämtlichen Aufbauten und Armaturen und war vorn 
und an den Seiten bis dicht über die Schienen hinab- 
geführt. An der Führerhausseitentür angebrachte be- 
wegliche Seitenklappen deckten den Zwischenraum 
zwischen Lok und Tender ab. Das Triebwerk war 
durch Rollenläden, die Armaturen und übrigen Trieb- 
werkteile durch Klappen zugänglich. 

Unsere Bilder zeigen die 05 001 mit der Verkleidung und 
die 05003 nach dem Umbau. 

Die Lokomotiven 05001/002 erhielten den Tender 
2'3 T 37 und die 05003 den Tender 23 T 38,5. 

Heute stehen alle drei Lokomotiven im Bw Hamm ab- 
gestellt. 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 06 


Die 2’D2’h3-Lokomotive der Baureihe 06 mit der Betriebs- 
gattung S 48.18/20 wurde im Jahre 1936 von Krupp ge- 
baut. Sie war ebenso wie die gewaltige Lok der Bau- 
reihe 45 doch wohl nur für die zu erwartenden großen 
Leistungen eines Krieges konstruiert worden. Die Loko- 
motiven der Baureihe 06 sind heute ausgemustert. Es hat 
sich gezeigt, daß derartig große Lokomotiven auf den 
deutschen Bahnen unzweckmäßig sind. 

Das Leistungsprogramm der Baureihe 06 sah vor, daß 
diese Lokomotiven 650 t in der Ebene mit 120 km/h be- 
fördern sollten. Die Lokomotive erhielt vollständige 
Stromlinienverkleidung und den 2'3 T 38 - Stromlinien- 
tender. Die größte Geschwindigkeit war mit 140 km/h 
festgesetzt worden. 

Der Kessel von 2000 mm Durchmesser enthielt 72 Heiz- 
rohre von 83X3,25 mm Durchmesser und 33 Rauchrohre 
von 191%X5,5 mm Durchmesser, Es war der gleiche Kessel, 
wie ihn die Lokomotiven der Baureihe 45 besitzen. 


Baureihe 06 


+ 
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Der Rahmen war als Barrenrahmen von 100 mm Platten- 
dicke ausgeführt. Die Luft- und Speisepumpen sind wie 
bei den jüngeren 03-Lokomotiven neben den gekuppel- 
ten Achsen angeordnet worden. 

Das vordere Drehgestell war normal ausgeführt und 
hatte einen Innenrahmen. Beim hinteren Drehgestell 
wurde mit Rücksicht auf die gute Ausbildung des Asch- 
kastens ein Außenrahmen vorgesehen. Die dritte Kuppel- 
achse erhielt eine Seitenverschieblichkeit von 10mm 
nach jeder Seite und 10mm Spurkranzschwächung, die 


zweite Kuppelachse Spurkranzschwächung von 15 mm. 
Das vordere Drehgestell war 95 mm seitenverschieblich, 
das hintere 65 mm. 

Die Lokomotive erhielt Drillingstriebwerk mit Zwei- 
achsenantrieb, der Innenzylinder trieb die erste, die 
Außenzylinder die zweite Kuppelachse an. Jeder Zylin- 
der hatte seine eigene Heusingersteuerung, Der Antrieb 
der mittleren Schwinge geschah von der um die notwen- 
dige Exzentrizität gekröpften zweiten Achse durch eine 
entsprechend ausgebildete Schwingenstange. 

Neben der Baureihe 45 blieb die Lokomotive der Bau- 
reihe 06 die größte der je in Deutschland gebauten. 
(Wegen Unzulänglichkeiten in der Ausbildung des Kes- 
sels siehe auch unter der Beschreibung der Baureihe 45 
auf Seite 38). 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 140/50 km/h 
3x520 mm 


Zylinder & 
Kolbenhub 720 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 2000 mm 


Laufrad ® vorn 

Laufrad ® hinten 

Kolbenschieber ® 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 

Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr © 

Anzahl der Rauchrohre 
Rauchrohr 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 

‚Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 
Helzrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 


mm 
mm 


0 mm 
kg/cmz 
ms 

ms 

me 

ma 

mm 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 10 


Mit dem Bau der beiden 2C1’h3-Schnellzuglokomotiven 
der Baureihe 10 (10001 und 10002) beabsichtigte die 
westdeutsche Eisenbahn ursprünglich eine Bauserie auf- 
zulegen, die als Ersatz für die Einheitslokomotiven der 
Baureihen 01 und 01!0 gedacht war, Die beiden 1957 in 
Dienst gestellten Loks werden nun aber doch als Sonder- 
linge allein dastehen, weil im Strukturwandel der 
Zugförderung eine andere Perspektive eingeschlagen 
und damit die Baureihe 10 nicht weitergebaut wird. 
Während die 10 002 eine Ölhauptfeuerung bekam, hatte 
die 10001 nur eine Ölzusatzfeuerung erhalten. In- 
zwischen ist aber auch die letztere auf Ölhauptfeuerung 
umgebaut worden, Da der Oberbau für den Achsdruck 
von 22t keine höhere Geschwindigkeit zuläßt, sind die 
Loks für 140 km/h durchgebildet. Allerdings soll die 
Möglichkeit bestehen, die Geschwindigkeit später auf 
160 km/h heraufzusetzen. Die Loks erhielten eine Teil- 
verkleidung, die aber nicht nur zur Verringerung des 
Luftwiderstandes angebracht wurde, sondern in der 
Hauptsache die Verschmutzung, Abkühlung und Ver- 
rottung der Zylindergruppe herabmindern soll. 


Der Kessel der Baureihe 10 ist der gleiche wie der Ersatz- 
kessel der Baureihe 011%, besonders auf die Gleichheit 
der Kümpelteile wurde großer Wert gelegt. Er ist ebenso 
wie die anderen Neubaukessel mit einer Verbrennungs- 
kammer ausgerüstet. Ebenso erhielten die Lokomotiven 
den Mehrfachventil-Heißdampfregler, einen Dampfbläser 
(Rußfeger) zum Säubern der Feuerbüchse und der Rohre 
sowie eine Mischvorwärmeranlage der Bauart Heinl. Die 
Feueranfachung ist durch den Einbau von Doppelblas- 
rohr und Doppelschornstein wesentlich verbessert wor- 
den. Die Lokomotiven sind mit einem Dreizylindertrieb- 
werk ausgestattet, bei dem die äußeren Zylinder auf den 


mittleren und der Innenzylinder auf den ersten Kuppel- 
radsatz arbeiten, Die drei Zylinder haben getrennte 
Steuerungen. Die Innenschwinge wird dabei von einer 
Gegenkurbel auf dem hinteren Kuppelradsatz angetrie- 
ben. Durch einen druckluftbetätigten Hilfsantrieb an der 
Steuerung wird der Lokomotivführer bei seiner Arbeit 
entlastet. 

Alle Achs- und Kuppelstangenlager (außer dem mitt- 
leren, hinteren Treibstangenlager) sind als Wälzlager 
ausgeführt, 

Interessant an den Lokomotiven ist noch, daß der in 
einem Stück gegossene Dreizylinderblock zu einem Gan- 
zen mit dem Rahmen verschweißt ist. 

Das vollkommen geschlossene Führerhaus ist verhältnis- 
mäßig geräumig und durch ein großes Oberlichtfenster 
hell gehalten. Auffallend an den Loks ist die spitze Aus- 
führung der Raumkammertür nach dem Vorbild der 
bayerischen und sächsischen Länderbahnlokombotiven. 
Die Loks sind gekuppelt mit dem Tender 2?’ T 40, Bei 
diesem Tender — der als ein selbsttragender Behälter 
ausgebildet ist — werden die Deckel der Wassereinläufe 
luftdruckbetätigt. Alle Schmierstellen werden über eine 
Handpumpe zentral mit Öl versorgt. 


Baureihe 10 
(Neubau 08) 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 140/90 km/h 
Zylinder & 3480 mm 
Kolbenhub 729 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 2000 mm 
Laufrad ® vorn 1000 mm 
Laufrad ® hinten 1000 mm 
Kesselüberdruck 18 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 11,15 ma 
Dampfraum des Kessels ms 
Verdampfungswasseroberfläche me 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 


Anzahl der Heizrohre 


Heizrohr & mm 
Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr ® mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden mm 
Überhitzerrohr & mm 
Rostfläche 3,96 me 
Rostlänge mal -breite m 
Strahlungsheiziläche 22,0 mt 
Rauchrohrheizfläche 102,10 m? 
Heizrohrfläche 92,30 ma 
Verdampfungsheizfläche 216,4 ma 
Überhitzerheizfläche 105,7 ma 
Lokleergewicht 103,0 t 
Lokreibungsgewicht 6,0r 


Lokdienstgewicht 15,8 t 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 17-12 


Diese ehemalige preußische 2’Ch4v-Schnellzuglokomo- 
tive der Betriebsgattung S 35.17 und der Bezeichnung 
S 101 wurde erstmalig im Jahre 1911 von der Firma Hen- 
schel gebaut. Wegen einiger Unzulänglichkeiten, beson- 
ders des hohen Gewichts, sind die Lokomotiven dieser 
Baureihe ab 1914 noch einmal etwas verändert worden, 
so daß sich nun auch ein Speisewasservorwärmer unter- 
bringen ließ, 


Die Lokomotive hat ein vorderes zweiachsiges Drehge- 
stell und drei gekuppelte Radsätze. Die vier Zylinder 
arbeiten in Verbundwirkung, und zwar wirken dieinnen- 
liegenden Niederdruckzylinder auf die vordere Treib- 
achse und die außenliegenden Hochdruckzylinder auf die 
zweite Treibachse. Sämtliche vier Zylinder liegen in 
gleicher Flucht nebeneinander; je ein Hochdruckzylinder 
ist mit dem benachbarten Niederdruckzylinder zu einem 
Gußstück vereinigt. Den vorderen Teil des Rahmens bil- 
den zwei kräftige Barren, die mit ihren hinteren ausge- 
schmiedeten Enden mit dem anschließenden Blechrah- 
men verschraubt sind. 
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Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit 
doppelter Einströmung. Die Hochdruckkolbenschieber 
haben innere Einströmung und werden durch die außen- 
liegende Heusinger-Steuerung angetrieben. Zwei von den 
Voreilhebeln mittels Laschen angetriebene Übertra- 
gungswellen vermitteln die entsprechenden Bewegun- 
gen der Niederdruckkolbenschieber, die für Außenein- 
strömung gebaut sind. Die beiden Gußstücke der je ge- 
meinschaftlich ausgeführten Hoch- und Niederdruck- 
zylinder sind in der Mitte zusammengeschraubt und 
bilden mit ihrem oberen Teil das Auflager der Rauch- 
kammer. Die beiden Barren des Rahmens werden unter 
den Zylindern hindurchgführt und die auf das Drehge- 
stell normaler Bauart entfallende Last wird mittels be- 
sonderer Stützplatten übertragen. Die inneren Zylinder 
liegen geneigt, die äußeren waagerecht. 

Die Steuerung ist so bemessen, daß der Füllungsunter- 
schied zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder stets 
etwa 5 Prozent beträgt. Die Verbinderräume der beiden 
Zylinderpaare sind durch ein Rohr miteinander verbun- 
den, um einen Ausgleich im Verbinder zu schaffen. An 
diesen beiden Rohren sitzt je ein Verbindersicherheits- 
ventil von 90 mm Durchmesser, das bei 8 atü Überdruck 
abbläst. Der aus diesen Ventilen abströmende Dampf 
wird in die nach dem Vorwärmer gehende Abdampf- 
leitung geführt. Von den vier durch Druckluft gesteuer- 
ten Luftsaugeventilen sitzen zwei auf den Dampfein- 
gangsräumen der Hochdruckschieberkästen und zwei 
auf den Verbinderrohren. 


Im großen und ganzen haben sich diese Lokomotiven 
bewährt und sind heute noch anzutreffen, allerdings 
dürfte auch bald ihre Zeit zu Ende sein, denn die Unter- 
haltung des Vierzylinder-Verbundtriebwerkes verursacht 
doch erhebliche Kosten. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 

400 
Zylinder & 2x Hamm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1980 mm 
Laufrad & 1000 mm 
Kesselüberdruck 15 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 7,15 ms 
Dampfraum des Kessels 23,11 m# 
Verdampfungswasseroberfläche 10,22 m? 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 18,9 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 2,2t 
Anzahl der Heizrohre 136 
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Heizrohr ® 51x2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre % 
Rauchrohr ® 133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4900 mm 
Überhitzerrohr & 39x4 mm 
Rostfläche 3,18 m? 
Rostlänge mal -breite 3,07X1,04 m 
Strahlungsheizfläche 17,59 ma 
Rauchrohrheizfläche 49,47 ma 
Heizrohrfläche 96,0 m? 
Verdampfungsheizfläche 163,06 m? 
Überhitzerheizfläche 58,5 ma 
Lokleergewicht BT 
Lokreibungsgewicht 532 t 
Lokdienstgewicht 3,1 


Schnellzuglokomotive der Baureihe 18° 


Der sogenannte Pazific-Typ bei den Dampflokomotiven 
deutet die Achsanordnung 2’Cl’ an. Als Sachsen im Jahre 
1917 erstmalig zu diesem Typ überging, „entbehrte die 
Entwicklung nicht einer leichten Komik“'). Das bezog 
sich nicht auf die Achsanordnung, sondern auf das Trieb- 
werk. Sachsen hatte in der Hauptsache Vierzylinder- 
Verbundmaschinen gebaut, war aber bemüht, dieses 
Triebwerk fallen zu lassen, Trotz aller Entwicklungs- 
arbeiten und Entwürfe kam man jedoch immer wieder 
auf diese Anordnung zurück. Bei der 180 der ehemaligen 
sächsischen XVIII H mit der Betriebsgattung S 36,17 
wurde aber erstmalig ein Dreizylinder-Triebwerk ein- 
gebaut (2’C1’h3). Bei der dann im Jahre 1918 folgenden 
Gattung XXHV kehrte Sachsen allerdings „reumütig 
wieder zum Vierzylinder-Verbundtriebwerk zurück“ '). 
Der große Kessel der 180 mit einer Länge von 5500 mm 
zwischen den Rohrwänden brachte eine Leistung, die 
viele Lokomotivkessel der damaligen Zeit übertraf. 
Untergebracht sind im Langkessel 156 Heizrohre von 
57X2,5 mm & und 28 Rauchrohre von 133X4 mm &®. Un- 
gewöhnlich groß für diesen Pazific-Typ war zu jener 
Zeit die Überhitzerheizfläche von 72 m?. 

Das Triebwerk ist wie bei der preußischen S 102-Lokomo- 
tive ausgebildet, nur mit dem Unterschied, daß die 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 
Zylinder 3500 mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1905 mm 
Laufrad ® vorn 1065 mm 
Laufrad ® hinten 1260 mm 
Kesselüberdruck 11 kg/emt 
Wasserraum des Kessels mi 
Dampfraum des Kessels ms 
Verdampfungswasseroberfläche 11,94 m® 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 1,1 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung B1t 
Anzahl der Heizrohre 156 
Heizrohr ® 57%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5500 mm 
Überhitzerrohr & 38<4 mm 
‚Rostiläche 4,5 m? 
Rostlänge mal -breite 2,10x2,15 m 
Strahlungsheizfläche 15,61 me 
Rauchrohrheizfläche 60,48 me 
Heizrohrfläche 140.16 me 
Verdampfungsheizfläche 216,25 m» 
Überhitzerheizfläche 72,0 mt 
Lokleergewicht Bat 
Lokreibungsgewicht 507 
Lokdienstgewicht Bt 


1) Maedel: Deutschlands Dampflokomotiven gestern und heute, 
VEB Verlag Technik 1957. 


Innensteuerung von zwei an den Schwingenträgern an- 
gebrachten Zwischenwellen angetrieben wird, Der Rah- 
men der Lok wurde ebenfalls preußischen Vorbildern 
entlehnt. Das Fahrgestell ist normal ausgebildet. Die 
Seitenverschieblichkeit des Drehgestells beträgt 38 mm 
und die der Schleppachse 60 mm. 

Der Lauf und die Leistung der Lok sind gut. Sie kann 
bei einer Steigung von 1: 1000 mit einer Geschwindigkeit 
von 100 km/h insgesamt 365 t befördern, während es bei 
einer Steigung von 1:200 und der gleichen Geschwindig- 
keit noch 180 t sind. Gekuppelt wurde die Lok mit dem 
Tender 2'2 T 31, also einem Tender mit Drehgestell und 
zwei fest im Rahmen gelagerten Achsen, Der Kohlen- 
vorrat beträgt 7t. 

Die auf unserem Bild dargestellte Lokomotive zeigt vor 
dem Schornstein ein Läutewerk. Damit hat es folgende 
Bewandtnis: Bis Anfang der 30er Jahre bestand die 
direkte Schnellzugverbindung zwischen Berlin und 
Chemnitz (dem heutigen Karl-Marx-Stadt) nur in Kurs- 
wagen, die zwischen Berlin und Elsterwerda oder 
Röderau in einigen Dresdener D-Zügen und von dort 
nach Chemnitz und zurück in Anschlußzügen liefen. 
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Mit dem Anwachsen des Reiseverkehrs wurde es aber 
notwendig, getrennte D-Züge zwischen Berlin und 
Chemnitz einzuführen. Diese Züge wurden zuerst mit 
Berliner S 101 (1710-12), bald darauf mit Dresdener 
XVII H (180%)-Lokomotiven gefahren. Letztere liefen 
dabei im Dreieck Dresden—Chemnitz-Berlin—Dresden 
bzw. umgekehrt. Da nun der Abschnitt Elsterwerda— 
Riesa als Nebenbahn betrieben wurde, mußten diese 
Schnellzuglokomotiven mit Läutewerk ausgerüstet 
werden. 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 18 


Diese ehemalige badische IV h!—? Schnellzuglokomotive 
(2’C1’ h4v) mit der Betriebsgattung S 36.17 wurde erst- 
malig im Jahre 1918 von J. A. Maffei-München gebaut 
und bis zum Jahre 1920 in 20 Exemplaren beschafft. Oft 
wird als Grund für diese niedrige Stückzahl bei einer 
solchen leistungsfähigen Lokomotive die Unterhaltung 
und Wartung des Vierzylinder-Verbundtriebwerkes an- 
gegeben. Ob sich jedoch die Personale mit anderen der- 
artig komplizierten Maschinen weniger ärgerten, muß 
man dahingestellt sein lassen. Zumindest ist dieser 
Grund nicht ganz einleuchtend. 

Sie war eine der leistungsfähigsten Schnellzuglokomo- 
tiven Deutschlands. Besonders ihre ausgezeichnete Lauf- 
eigenschaft gestattete es, Versuchszüge mit einer Höchst- 
geschwindigkeit von 154 km/h zu befördern. Schnellzüge 
von 52 Achsen mit einem Gewicht von 650 t beförderte 
sie in einer Ebene noch mit 100 km/h anstandslos. 
Ältere Lokomotivführer rühmen sie heute noch als 
beste Zugkraft für den Rheingold-Expreß, den sie 
jahrelang auf der Rheinbahn beförderte. 


Da der Stehkessel für damalige Verhältnisse unge- 
wöhnlich groß war, setzte man den Kesseldruck, um 
möglichst wenig Unterhaltungsarbeiten zu haben, auf 
15 atü fest. Auch der Kessel war bis zum Bau der Ein- 
heitslokomotiven der größte in Deutschland. Mit einer 
Länge von 5200 mm zwischen den Rohrwänden beher- 
bergte der Langkessel 170 Heizrohre von 54 X 2,5 mm 
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Durchmesser und 34 Rauchrohre von 133X4 mm 
Durchmesser. Die Gesamtheizfläche betrug 221,11 m? und 
die Überhitzerheizfläche 81,91 m?. 


Beim Bau der Lokomotive hatte man sich für den Zwei- 
achsantrieb entschieden, Um nun beim Innentriebwerk 
noch eine genügend lange Treibstangenlänge zu erzielen, 
wurden die beiden Innenzylinder weit nach vorn ver- 
setzt. An Formschönheit hat die Lok dabei allerdings 
nicht gewonnen. Um auch den Querabstand der Innen- 
kurbelmitten so klein wie möglich zu machen, sind die 
beiden inneren Hochdruckzylinder in der Höhe versetzt 
angeordnet und konnten näher zusammenrücken. Die 
Kurbelblätter der Kropfachse konnten deshalb eine 
Dicke von 160 mm erhalten. 


Der innen liegende Rahmen des Drehgestells ist durch 
vier einzelne Blatttragfedern gegen die Laufachsen ab- 
gestützt. Der Hauptrahmen stützt sich zweiseitig auf 


das Drehgestell, das am Drehzapfen durch zwei hinter- 
einander geschaltete Blatttragfedern zurückgestellt 
wird, 


Die 18? hat 2100 mm Durchmesser große Kuppelräder; 
für die zugelassene Höchstgeschwindigkeit von 140 km/h 
aber auch sehr verständlich. Das Drehgestell besitzt 
76 mm und die Schleppachse 100 mm Seitenverschieb- 
barkeit. Die Lok ist mit dem Tender 2/2 T 29,6 ge- 
kuppelt, 

Bis auf vier sind alle Lokomotiven dieser Baureihe 
außer Dienst gestellt. Die noch bei der DR befindliche 
18314 ist bei der Fahrzeugversuchsanstalt der Deut- 
schen Reichsbahn in Halle beheimatet und versieht dort, 
wenn auch als Einzelgängerin, nach wie vor zur Zu- 
friedenheit ihren Dienst. Sie wird von den Personalen 
scherzhaft als „Schorch“ bezeichnet. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 140/50 km/h 
Zylinder®& an mm 
680 
Kolbenhub 680 mm 
Treib- und Kuppelrad® 210 mm 
Laufrad® vorn 90 mm 
Laufrad hinten 1200 mm 
Kolbenschieber® 320/470 mm 
Kesselüberdruck 15 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 7,85 m’ 
Dampfraum des Kessels 2,70 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 10,50 m? 
Feuerrauminhalt 6,791 m? 
Größter Kesselnenn® 17377 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 22 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 302 t 
Anzahl der Heizrohre 170 
Heizrohr® 51x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 34 
Rauchrohr® 13X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5200 mm 
Überhitzerrohr® 33X4 mm 
Rostfläche 4,95 m’ 
Rostlänge mal Rostbreite 2,281 X 2,168 m 
Strahlungsheizfläche 15,60 m? 
Rauchrohrheizfläche 69,43 m? 
Heizrohrfläche 136,08 m? 
Verdampfungsheizfläche 221,11 m! 
Überhitzerheizfläche 91,91 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,50 m’/t 
Lokleergewicht 5 
Lokreibungsgewicht Bot 
Lokdienstgewicht 90 t 
Indizierte Leistung v1950 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 8900 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 30 m 
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Wohl eine der formschönsten deutschen Lokomotiven 
ist diese 2’Cl’h4v-Schnellzuglokomotive der ehemaligen 
Bayerischen Staatsbahn (ex bay S 3/6). Sie war auch 
eine der leistungsfähigsten und kann für sich buchen, 
daß sie die am längsten gebaute deutsche Lokomotive 
ist. 1908 wurde von Maflei die erste gebaut, und dann 
wurde sie 23 Jahre lang bis 1930 beschafft. Von 1908 
bis 1911 sind 23 Stück mit 16 t Kuppelachsdruck und 
dem Tender 2'2° T 26,2 geliefert worden (18401 bis 
18.418). Im Jahre 1912 sind 18 Stück beschafft worden, 
die wegen ihres größeren Kuppelraddurchmessers (2000 
mm) als großrädriger Typ bezeichnet (18.441 bis 18 458) 
und für den Flachland-Schnellzugverkehr München- 
Würzburg bzw. Passau-Nürnberg-Frankfurt/Main ein- 
gesetzt wurden. Diese Loks erhielten erstmals den soge- 
nannten „bayerischen“ Tender 2'2 T 32,5 der einer 
der leichtesten deutschen Tender war. In den Jahren 
1913/14 sind dann weitere 7 Loks (18419 bis 18424) 
erstmals mit Knorr-Vorwärmeanlage geliefert worden. 
Die folgende Lieferung von 1914 (18425 bis 18434) war 
mit einer stählernen Feuerbüchse ausgestattet. Diese 
Loks erhielten wieder den 2'2 T 26,2, allerdings 
mit unsymmetrischem Achsstand. Die 30 Loko- 
motiven (18461 bis 18478), die von 1915 bis 1918 
beschafft wurden, waren der vorhergehenden Lieferung 
ähnlich, sie wurden jedoch mit einem Tender 2'2 T 26,4 
gekuppelt. 1923/24 wurden wieder 30 Loks (18479 bis 
18508) gebaut, die nun aber 17 t Kuppelachsdruck be- 
saßen, Die dann nochmals 1926/27 beschafften 20 Loks 
(18509 bis 18528) erhielten sogar 18 t Achsdruck und 
bekamen erstmalig auch Doppelverbundluftpumpen und 


Verbundspeisepumpen. Erstmals wurden die Loks nun 
auch mit elektrischer Beleuchtung ausgerüstet. Die letzte 
Serie von 20 Loks (18529 bis 18548) war außer einigen 
Ausnahmen des Tenders genau dieselbe Ausführung 
wie die vorhergehende. Interessant ist, daß 18 dieser 
Loks von Henschel gebaut wurden. 

Obwohl die S 3/6 als sehr gut gelungen bezeichnet 
wird, hat auch sie einige Mängel. Besonders das un- 
günstige Verhältnis von der Rohr- zur Feuerbüchsheiz- 
fläche macht die Feuerbüchse sehr empfindlich gegen 
hohe Anstrengungen. Bei der Bundesbahn hat man des- 
halb einen Umbau vorgenommen und den neuen Kessel 
mit einer Verbrennungskammer ausgestattet. Die so 
umgebauten Loks erhielten die Betriebsnummern ab 
18 601. Die Maßskizze zeigt eine Lok aus der Serie von 
1926/27. Der Unterschied in den Angaben der Stück- 
zahlen und den Betriebsnummern erklärt sich aus der 
‚Abgabe von S 3/6-Lok an Belgien und Frankreich im 
Jahre 1918. 


Baureihe 185 
(bay 546) 


= 
ee 


a7 


t ! dr. t 
en Ms mas nes 
[2 ® E 
E-2 ° = 


Technische Daten (18 509 bis 18 530) 


Höchstgeschwindigkeit 120/50 km/h 


Zylinder® 2x #0 mm 
650 

Kolbenhub 610/870 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1870 mm 
Laufrad® vorn 950 mm 
Laufrad® hinten 1206 mm 
Kolbenschieber® 20 mm 
Kesselüberdruck 16 ka/em? 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 

n 
Anzahl der Heizrohre — 

n 
Heizrohr® AX25) mm 

42/50 

Anzahl der Rauchrohre 3 
Rauchrohr® 138X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5255 mm 


Überhitzerrohr@ 35X4 mm 


Rostfläche 4,53 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,118 X 2,140 m 
Strahlungsheizfläche 14,36 m? 
Rauchrohrheizfläche 75,12 m? 
Heizrohrfläche 107,93') m? 
Verdampfungsheizfläche 197,41 m? 
Überhitzerheizfläche 74,16 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampt 6,59 mit 
Lokleergewicht 95 
Lokreibungsgewicht 51 
Lokdienstgewicht 9 t 
Indizierte Leistung v1830 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 980 Kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 300 m 


') 4 Ankerrohre zusätzlich. 
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Turbinen-Schnellzuglokomotive der Baureihe T 18 


In der Dampfturbine läßt sich ein günstiger Dampfver- 
brauch dadurch erzielen, daß der Dampf nicht nur — 
wie in der Kolbenmaschine — bis auf den atmosphäri- 
schen Druck entspannt wird, sondern noch darunter. 
Dafür ist natürlich ein Kondensator hinter der Turbine 
notwendig, in welchem ein ständiger Unterdruck 
herrscht und in dem der Dampf niedergeschlagen 
wird. Das Kesselkondensat kann dann gleich 
wieder zur Kesselspeisung verwendet werden. Es 
befindet sich immer im Kreislauf (Kessel-Turbine- 
Kondensator-Kessel), ist bereits nach dem ersten 
Kreislauf chemisch rein und schont somit den 
Kessel sehr. Die günstigen Merkmale des Turbinen- 
betriebes wollte man auch auf die Dampflokomotive 
übertragen. Hierbei trat noch ein ganz wesentlicher, po- 
sitiver Faktor auf, daß nämlich die hin- und hergehen- 
den Massen des Kolbens und des Kreuzkopfes wegfielen, 
weiterhin, daß der Drehmoment gleichmäßig über den 
ganzen Radumfang verteilt ist, und daß man — nicht 
gebunden an die Kolbengeschwindigkeit — die Treib- 
und Kuppelräder kleiner halten konnte. Alle diese Fak- 
toren sollten einer künftigen Dampfturbinenlokomotive 
einen ruhigen Lauf und ein gutes Anfahrvermögen ver- 
leihen. Krupp wagte sich zuerst an dieses neue Gebiet 
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und baute 1923 eine Turbinenlokomotive. Im Jahre 1926 
folgte die Firma Maffei mit einer zweiten. Beide Loks 
waren sich sehr ähnlich, sie besaßen die Achsfolge 2C1' 
und bekamen die Betriebsnummer T 181001 und T 18 
1002. Die Maffei'sche Lok war etwas leistungsfähiger 
als die der Firma Krupp. Nachdem die ersten Kinder- 
krankheiten beseitigt waren, zeigte sich, daß die oben 
erwähnten Vorteile des Turbinenantriebes voll zur Gel- 
tung kamen. Die Loks liefen ruhig, zogen gut an und 
erreichten eine Kohleeinsparung gegenüber vergleichs- 
fähigen Kolbenlokomotiven bis zu 28 Prozent, Beide 
Loks waren über einen beträchtlichen Zeitraum in Be- 
trieb, die T 18 1001 ist erst 1941 aus dem Dienst gezogen 
worden, weil ihre Bremse nicht mehr den Vorschriften 
entsprach. 


Die Dampfturbinenlokomotiven hatten aber auch we- 
sentliche Nachteile, die besonders darin lagen, daß ein- 
mal die Hauptturbine nur die Vorwärtsfahrtrichtung 
gestattete und man zur Rückwärtsfahrt eine Hilfs- 
turbine vorsehen mußte, und zum anderen, daß bei 
geringer Leistung sowie im Leerlauf die Nebenmaschi- 
nen stets weiterlaufen mußten und so die Ersparnisse 
wieder aufzehrten. Während des Krieges und auch nach 
1945 ist diese Art des Antriebes bei der Deutschen 
Reichsbahn nicht wieder aufgegriffen worden, so daß 
der Betrieb der beiden Turbinenlokomotiven nur als 
Versuch gewertet werden kann. In jüngster Zeit 
hat die CSR eine Turbinenlokomotive gebaut, Ergeb- 
nisse sind bis jetzt aber noch nicht bekannt geworden. 
Nachfolgend soll nun die 2’C1’Schnellzug-Turbinenlok 
T18 1002 beschrieben werden. 


T 181001 T 18 1002 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110 120 km/h 
'Treib- und Kuppelrad@® 1650 1750 mm 
Laufrad® vorn 1000 850 mm 
Laufrad® hinten 1250 106 mm 
Kesselüberdruck 15 22 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 7,0 m’ 
Dampfraum des Kessels 2,4 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 95 m? 
Größter Kesselnenn® mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 18,33 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 27,85 t 
Anzahl der Heizrohre 128 

Heizrohr® 45 X 50 mm 
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Anzahl der Rauchrohre 30 

Rauchrohr® 125 X 133 mm 
Rohrlänge zw. den Rohrwänden 4760 mm 
Überhitzerrohr® 30/38 mm 
Rostfläche 3,1 35 m’ 
Rostlänge mal Rostbreite 2,138 X 1,448 m 
Strahlungsheizfläche 12,5 13,0 m’ 
Rauchrohrheizfläche 56,0 m? 
Heizrohrfläche 86,5 m’ 
Verdampfungsheizfläche 155,0 159,7 m’ 
Überhitzerheizfläche 66,0 51,0 m? 
Lokleergewicht 107,0 50 t 
Lokreibungsgewicht 60,44 t 
Lokdienstgewicht 114,0 104,0 t 
Leistung 1400 PS 


Wie schon erwähnt, besaß diese Lokomotive drei ge- 
kuppelte Achsen. Die Spurkränze der mittleren waren 
geschwächt. Der Rahmen war als Barrenrahmen aus- 
gebildet, der sich hinter der letzten Kuppelachse als 
40 mm dicker Plattenrahmen fortsetzte. Der vordere 
Teil des Barrenrahmens, der mit dem zur Lagerung 
von Turbine und Getriebe dienenden Stahlgußstücken 
starr verbunden war, wurde vom Hauptrahmen wegen 
besserer Bearbeitung auf dem Bohrwerk getrennt aus- 
geführt, Eine mit dem Rauchkammerträger verschraubte 
Gabelkonstruktion stellte die gegenseitige Verbindung 
her. 


Die Haupturbine lag über dem vorderen Drehgestell 
quer zur Längsachse der Lok und trieb durch ein 
beiderseitiges Doppelzahnradgetriebe die unter ihm 
laufende Blindwelle an, von der ein Parallelkurbel- 
getriebe auf die Treibräder arbeitete. Vorwärts- und 
Rückwärtsturbine waren in einem gemeinsamen Stahl- 
gußgehäuse angeordnet. Das Turbinengehäuse wurde 
auf einem beide Rahmenseiten verbindenden, verripp- 
ten Stahlgußstück gelagert; an dieses setzte sich von 
unten her der für beide Lager gemeinsame Blind- 
wellenlagerdeckel, welcher auch den Drehgestell-Dreh- 
zapfen trug. Das Stahlguß-Turbinengehäuse wurde bei 
den Längenänderungen infolge von Wärmedehnungen 
von je zwei Keilführungen parallel und quer zur 
Turbinenachse geführt. 


Die Turbinenwelle machte bei 120 km/h Fahrgeschwin- 
digkeit 8800 U/min, die im Verhältnis 1:24 auf die 
Blindwelle untersetzt wurden. Die Vorwärtsturbine 
bestand aus einem zweikränzigen Geschwindigkeitsrad 
als Hochdruckteil, einem Gleichdruckrad und aus fünf 
Überdruckrädern. Als Rückwärtsturbine diente ein drei- 
kränziges Geschwindigkeitsrad mit etwas kleinerem 
Durchmesser als bei der Vorwärtsturbine, das bei Vor- 
wärtsfahrt leer mitlief. 


Die beiden Kondensatoren zum Niederschlagen des 
Dampfes waren Oberflächenkondensatoren. Das Kühl- 
wasser floß in vier Flüssen durch dünnwandige Mes- 
singrohre, die von dem Dampf umspült wurden. Die 
Messingrohre waren an den Stirnwänden des Konden- 
satormantels in Metallplatten gelagert; mit Baumwoll- 
schnurpackung versehene Stopfbuchsen dichten den 
Kühlwasserraum gegen den unter Vakuum stehenden 
Dampfraum ab. Die Stopfbuchsen waren nach Abneh- 
men des Kondensatordeckels leicht zugänglich und 
konnten kontrolliert oder gegebenenfalls nachgezogen 
werden, Ebenso konnten etwa schadhaft gewordene 
Kondensatorrohre ausgewechselt werden, ohne die Kon- 
densatoren abzunehmen. Die beiden Kondensatoren 
waren sowohl bezüglich des Dampf- als auch Kühlwas- 
serflusses parallel geschaltet, d. h. jeder Kondensator 


erhielt gleichzeitig die Hälfte des Abdampfes und die 
Hälfte der Kühlwassermenge. 


Der Kessel der Lok war normal gebaut. Der Langkessel 
bestand aus drei Schüssen, welche, dem hohen Druck 
von 22 atü entsprechend, mit 25 bis 27,5 mm Wanddicke 
ausgeführt waren. Der mittlere Schuß trug den Dampf- 
dom und seitlich auf Höhe der Kesselmitte die beiden 
Speiseventile. Der hintere Schuß war konisch ausge- 
führt. Auf der Stehkesseldecke waren zwei Sicherheits- 
ventile, Bauart Ackermann, angeordnet. Ein drittes 
Kesselsicherheitsventil gleicher Art saß am Rauchkam- 
merträger und war mit einer Leitung am Dampfdom 
angeschlossen. Sein Abblasedruck war etwa 0,3 Atmo- 
sphären niedriger eingestellt als der der beiden anderen. 
Es blies vor diesen in den Kondensator ab und sollte 
dadurch starke Speisewasserverluste verhindern. 


Zur Erzeugung des erforderlichen Rauchkammervaku- 
ums war in der Rauchkammertür eine kleine, schnell- 
laufende Turbine von 7500 U/min und 30 PS Leistung, 
bestehend aus einem zweikränzigen Geschwindigkeits- 
rad, eingebaut. Diese Turbine trieb ein fünfschaufeliges 
Schraubengebläse aus nichtrostendem Stahl an, welches 
die Heizgase aus der Rauchkammer durch einen Krüm- 
mer zum Schornstein hinaus ins Freie beförderte. Durch 
ihre Bauart bildete die Turbine die Spitze der Rauch- 
kammertür. 


Die Abführung der vom Kühlwasser beim Durchfließen 
der Kondensatoren aufgenommenen Wärmemenge 
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erfolgt in der auf dem Tender untergebrachten Rück- 
kühlanlage. Diese bestand in der Hauptsache aus zwei 
von einer Turbine angetriebenen Kühlerventilatoren 
und den sogenannten Rieselblechen. Die Kühlerventila- 
toren bestanden aus Silumin und hatten einen Durch- 
messer von 1450 mm. Sie liefen in ringförmigen Luft- 
führungsschächten, welche nach oben durch Gitter ab- 
gedeckt waren. Der Raum zur Aufnahme der Riesel- 
bleche war auf jeder Seite in acht Kammern unterteilt, 
in welche die 48 Kühlelemente eingesetzt wurden. Ein 
solches Element bestand aus eng aneinandergereihten, 
gelochten Kupferblechen, die man durch Bolzen und 
Zwischenstücke zu einem festen Block verschraubt 
hatte. 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 19° 


Wie wir bereits in der Beschreibung der Baureihe 180 er- 
fahren haben, kehrte die Sächsische Staatsbahn mit der 
Gattung XX HV wieder zu dem Vierzylinder-Verbund- 
triebwerk zurück, das in Sachsen immer vorherrschend 
war. Diese 1’D1’h4v-Schnellzuglokomotive der heutigen 
Baureihe 190 mit der Betriebsgattung S 46.17 wurde 1918 
von der Firma Hartmann gebaut und besonders auf den 
steigungsreichen Strecken Dresden-Zwickau-Hof-Nürn- 
berg und Leipzig-Werdau-Hof-Regensburg eingesetzt. 
Die Loks haben sich, was ihre Leistung anbetrifft, sehr 
gut bewährt. Allerdings klagten die Personale über die 
schwierige Wartung und Unterhaltung des Vierzylinder- 
Verbundtriebwerkes, 


Diese letzte Schnellzuglokomotive der Sächsischen Staats- 
bahn wird als die gelungenste dieser Bahn hingestellt. 
Sie soll der badischen IVh!-3 (Baureihe 183) ebenbürtig 
sein. Es wird angegeben, daß sie in der Ebene 635 t mit 
100 km/h und auf Strecken mit 10% Steigung 785 t noch 
mit 40 km/h befördern konnte. Der große Kessel der Lok 
bedingte bei der breiten Feuerbüchse eine geteilte Feuer- 
tür, Zwischen den 5800 mm voneinander entfernt liegen- 
den Rohrwänden sind 156 Heizrohre 57X2,5 mm ® und 
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28 Rauchrohre 133X4 mm ® eingezogen. Mit seiner Ge- 
samtheizfläche von 227 m? ist der Kessel beachtlich groß 
ausgefallen. Die beiden äußeren Niederdruckzylinder 
von 720 mm ® und die beiden inneren Hochdruckzylin- 
der von 480 mm () arbeiten gemeinsam auf die zweite 
Kuppelachse. Der Kolbenhub beträgt für alle gemeinsam 
630 mm. Die Steuerung der beiden Innenzylinder besitzt 


eigene Voreilhebel. Die Schwingenbewegung wird von 
den äußeren Schwingen übertragen. 


Der Rahmen der Lokomotive wurde erstmalig vollstän- 
dig als Barrenrahmen ausgebildet. Das Krauß-Helm- 
holtz-Drehgestell hat 100 mm, die erste Kuppelachse 
20 mm und die hintere Laufachse 60 mm Seitenverschieb- 
lichkeit, so daß die Lok auch eine gute Bogenläufigkeit 
besitzt. 


Die Lok ist gekuppelt mit dem sächsischen Tender 2'2 
T31, also wieder mit einem Drehgestell und zwei im 
Rahmen gelagerten Achsen. 


Bis vor kurzer Zeit verrichteten diese wuchtigen Loko- 
motiven noch zur vollsten Zufriedenheit ihren Dienst. 
Jetzt hat man sie aber doch wegen zu hoher Unterhal- 
tungskosten zurückgezogen. Es bleibt zu wünschen, daß 
die Baureihe 190, ebenso wie die letzte Schnellzuglok der 
Preußischen Staatsbahn, die P 10 (Baureihe 390-2), noch 
rekonstruiert und damit dem Betriebspark erhalten 
bleibt. Ob sich jedoch die Rekonstruktion einer Vier- 
zylinder-Verbund-Lokomotive noch lohnt, wird die Wirt- 
schaftlichkeit entscheiden müssen, 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 
480 
Zylinder & 2% mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1905 mm 
Laufrad ® vorn 1065 mm 
Laufrad ® hinten 1260 mm 
Kesselüberdruck 15 kg/em? 
Wasserraum des Kessels ms 
Dampfraum des Kessels ma 
Verdampfungswasseroberfläche 12,46 m? 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 1,9 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 2t 
Anzahl der Heizrohre 156 
Heizrohr & 57x2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr q 133%x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr & 38x4 mm 
Rostfläche 4,5 me 
Rostlänge mal -breite 210%2,15 m 
Strahlungsheizfläche 15,46 m2 
Rauchrohrheizfläche 63,78 m 
Heizrohrfläche 197,81 ma 
Verdampfungsheizfläche 227,05 ma 
Überhitzerheizfläche 74,0 m? 
Lokleergewicht Dt 
Lokreibungsgewicht ot 
Lokdienstgewicht 0 
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Schnellzuglokomotive der Baureihe 19" 


1942 wurde in Deutschland eine Lokomotive gebaut, die 
alle bisherigen Vorstellungen von einer Dampflokomo- 
tive übertrafen. Es handelte sich um die Schnellfahr- 
Dampflokomotive mit Einzelachsantrieb 191001 mit 
der Achsfolge 1'Dol‘. Die Vorzüge des Einzelachs- 
antriebs bei elektrischen Lokomotiven (Fortfall der 
Stangen, hohe Umdrehungszahlen der Räder bei ver- 
hältnismäßig kleinem Durchmesser usw.) waren be- 
kannt und veranlaßten die Konstrukteure, auch einen 
ähnlichen Weg bei Dampflokomotiven einzuschlagen. 
Die mit je einem Dampfmotor (zwei Zylinder in V- 
Anordnung) ausgestattete 191001 enttäuschte bei den 
Versuchen zuerst, weil sie einen zu hohen Dampfver- 
brauch hatte und schlechte Anfahreigenschaften besaß. 
Daraufhin wurde die Lok einer eingehenden Unter- 
suchung unterzogen. Es stellte sich heraus, daß die 
Kolbenringe zu einem erheblichen Teil fest in den 
Nuten saßen und demzufolge keine dichtende Wirkung 
mehr vorhanden war. Dadurch trat bei geöffnetem 
Regler über und unter dem Kolben gleichzeitig Druck 
auf. Daß unter solchen Umständen keine Lok anfahren 
kann, ist erklärlich. Wenn es mit List und Tücke doch 
gelang, wurde natürlich erheblich mehr Dampf ver- 
braucht als im Normalfall, Diese Ringe wurden dann 
mit 0,2 mm Seitenspiel in den Nuten eingepaßt, und 
nun konnten sie sich infolge ihrer Federung dicht an 
die Zylinderinnenwände anpressen. Dichtigkeitsproben 
zeigten jetzt, daß immer nur eine Kolbenseite Dampf 
bekam und die Zylinder im richtigen Drehsinn wirkten. 
Die anfänglichen Schwierigkeiten waren damit über- 
wunden, und die Lok wurde mit Meßwagen wieder 
vor planmäßigen Zügen zwischen Berlin Lehrter Bahn- 
hof und Hamburg eingesetzt. Sie fuhr nach der Unter- 
suchung erstmalig am 30. April 1943 den SFR 1039 nach 
Hamburg und den D7 von Hamburg nach Berlin 
zurück. Dabei stellte sich heraus, daß der Dampfver- 
brauch gegenüber der letzten Fahrt am 13. Oktober 1942 
mit den gleichen Zügen um etwa 12,6%, zurückgegangen 
war, Weiter wurde festgestellt, daß die Lok tatsächlich 
besser und sicherer anfuhr. Weitere Versuche mit der 


Lok wurden dann später wegen nicht „kriegsehtschei- 
dender“ Bedeutung abgebrochen. Da die 19! aber 
einigermaßen betriebssicher war, wurde sie am 18, Mai 
1943 nach Hamburg übergeben und in Betrieb genom- 
men. Die Lok hat dann noch viele Monate einen für 
sie nicht vorgesehenen Dienst zur Zufriedenheit ver- 
sehen. Wenn sie auch später mehr und mehr in Ver- 
gessenheit geriet, gaben doch die mit ihr erzielten Er- 
gebnisse bedeutenden Aufschluß für schnellfahrende 
Dampflokomotiven. 

Nach dem Kriege ist der Einzelachsantrieb nicht wieder 
aufgegriffen worden, denn es galt zunächst, den vor- 
handenen Dampflokpark wieder betriebsfähig zu 
machen. Und heute sind ja überall bei den Eisen- 
bahnen die Diesellokomotiven und Elloks diejenigen 
Objekte, auf die sich die ganze Kraft der Forschung 
und Konstruktion konzentriert. 

Die Lokomotive 191001 wurde von den Amerikanern 
nach Kriegsende als „Beute“ in die USA gebracht. Im 
Jahre 1951 wurde sie noch einmal, völlig ihrer Ver- 
kleidung beraubt, auf einem Abstellgleis bei Fort 
Eustis/Virginia gesehen. Im Jahre 1952 soll sie dann 
verschrottet worden sein, 

Interessant ist noch, daß diese Lok die 25000. von 
Henschel gebaute Dampflokomotive war. Ihre Entwick- 
lung wurde bereits auf der 25. Beratung des deut- 
schen Lokomotiv-Ausschusses in Cochem 1934 und auf 
der 26. Beratung des gleichen Ausschusses 1935 in 
Karlshafen vorgeschlagen. 


Baureihe 19” 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 175 km/h 
Zylinder® 8% 300 mm 
Kolbenhub 300 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1250 mm 
Laufrad® vorn 1100. mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 180 mm 
Kesselüberdruck 20  kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,65 m? 
Dampfraum des Kessels 4,50 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 13,50 m? 
Feuerrauminhalt 7,10 m? 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Anzahl der Heizrohre 128 
Heizrohr® 51X25 mm 


Anzahl der Rauchrohre 43 
Rauchrohr& 143 X 4,25 mm 
Rohrl. zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr® 38xX4 mm 
Rostfläche 4,55 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,972 X 1,532 m 
Strahlungsheizfläche 20,0 m? 
Rauchrohrheizfläche 105,38 m? 
Heizrohrfläche 114,29 m? 
Verdampfungsheizfläche 239,67 m? 
Überhitzerheizfläche 100,0 m?’ 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,30 m?/t 


Lokleergewicht 91 t 


Lokreibungsgewicht 74,6 t 
Lokdienstgewicht 109,8 1 

Indizierte Leistung R 1700 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 17290 kg 
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Personenzuglokomotive der Baureihe 22 


Es ist allgemein bekannt, daß ein großer Teil unserer 
Dampflokomotiven überaltert ist, besonders solche Bau- 
reihen, die in noch hohen Stückzahlen vorhanden sind. 
Da andererseits die Dampflokomotive noch auf Jahre 
hinaus den Hauptanteil der Zugförderung bewältigen 
muß, ist eine Verjüngung des Parks unumgänglich. Die 
Deutsche Reichsbahn entschloß sich daher, einige Loko- 
motivbaureihen zu rekonstruieren. Davon werden solche 
Baureihen betroffen, die noch über drei Erhaltungs- 
abschnitte und mehr in Dienst bleiben sollen, 


Neben den Baureihen 50, 5810-21, 0310, 41 und anderen 
ist auch die Baureihe 390-2 in das Rekonstruktions- 
programm aufgenommen worden, 


Die Baureihe 390-2 ist eine dreizylindrige Lokomotive, 
die im schweren Personenzugdienst auf Gebirgsstrecken 
eingesetzt ist. Nachteilig ist an dieser Baureihe, daß die 
Leistung des Kessels zum Verbrauch der Dampfmaschine 
sehr ungünstig liegt und die Ausbildung des Stehkessels 
(eingezogene Feuerbüchse) einmal der Aufarbeitung und 
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zum anderen dem Lokpersonal in der Feuerführung 
Schwierigkeiten bereitet. Eine Generalreparatur, nach 
der vorhandenen Konstruktion ausgeführt, würde zwar 
eine Gesundung der Lokomotive bedeuten, kann aber 
nicht die konstruktiven Mängel beseitigen. So erhielt die 
rekonstruierte Lok der Baureihe 390-2 einen nach den 
neuesten Gesichtspunkten gestalteten, vollkommen ge- 
schweißten Kessel, der das Mißverhältnis der alten Loko- 
motive beseitigt. Damit war auch die Änderung des Rah- 
mens notwendig, der verlängert werden mußte, um den 
größer gewordenen Stehkessel auf seiner ganzen Länge 
tragen zu können. Durch die Verlängerung des Rahmens 
ist die hintere Laufachse um 550 mm nach hinten ver- 
legt worden, was auch dem eleganteren Aussehen der 
Lok zugute kommt. Wie bei den anderen rekonstruierten 
Lokomotiven und neuerdings auch wieder bei der Serie 
der Neubaulokomotive der Baureihe 2310 ist im Kessel 
der altbewährte Schmidt & Wagner-Regler, jedoch mit 
Seitenzugbetätigung, eingebaut worden. In der Mitte des 
Rahmens wurde ein neuer Pumpenträger eingebaut, der 
auf der rechten Seite die Luftpumpe trägt. Durch die Ver- 
legung der Pumpen in Fahrzeugmitte ist eine bessere 
Lastverteilung gewährleistet, die sich wiederum auf das 
Reibungsgewicht günstig auswirkt, Die Lokomotive er- 
hielt das für die Neubaulokomotive der Baureihe 2310 
entworfene Führerhaus und Witte-Windleitbleche sowie 
an Stelle des bisher verwendeten Tenders 2'2' T 31,5 den 
Einheitstender 2'2' T 34. Mit diesem Tender ist die Lok 
nunmehr 23700 gegenüber 22980 mm lang geworden 
(LüP). Weil die so rekonstruierte Lok mit Fug und 
Recht als Einheitslok angesehen werden kann, war es 
auch richtig, ihr eine neue Stammnummer zu geben; sie 
reiht sich jetzt als Baureihe 22 würdig bei den Einheits- 
lokomotiven 23 und 24 ein. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110 km/h 
Zylinder & 3x520 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1750 mm 
Laufrad © vorn 1000 mm 
Laufrad © hinten 1100 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 10,6 ma 
Dampfraum des Kessels 4,05 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 14,2 m2 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung BTt 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung ut 
Anzahl der Heizrohre 12 
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Heizrohr & 49/54 mm 
Anzahl der Rauchrohre EL 
Rauchrohr & 194,5/143 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5700 mm 
Überhitzerrohr & 38%x4 mm 
Rostfläche 4,23 ma 
Rostlänge mal -breite 2,35%1,80 m 
Strahlungsheizfläche 21,3 m2 
Rauchrohrheizfläche 86,7 ma 
Heizrohrfläche 9,3 m? 
Verdampfungsheiztläche 206,3 m2 
Überhitzerheizfläche 93,8 ma 
Lokleergewicht DER 
Lokreibungsgewicht 75,41 
Lokdienstgewicht 108,38 1 


Personenzuglokomotive der Baureihe 23 (alt) 


Die 1’C1’h2-Einheitslokomotive der Baureihe 23 mit der 
Betriebsgattung P 35.18 wurde in zwei Exemplaren im 
Jahre 1941 gebaut (23.001 und 23 002). Die darf nicht ver- 
wechselt werden mit der im Jahre 1950 von der Bundes- 
bahn aufgelegten Serie, einer Weiterentwicklung dieser 
Baureihe, ebenfalls mit der Baureihenbezeichnung 23. Es 
ist erstaunlich, daß die ehemalige Deutsche Reichsbahn 
erst so spät mit einer Personenzug-Einheitslokomotive 
herauskam. Vermutlich ließ man sich jedoch davon lei- 
ten, daß die in großen Stückzahlen vorhandene preu- 
Bische P 8 (Baureihe 3810-40) noch nicht ausgedient hatte 
und immer noch zur Zufriedenheit ihre Züge beförderte. 
Leider wurden von der 23 nur zwei Lokomotiven gebaut, 
so daß sich die Fahrzeugversuchsanstalt Halle heute 
rühmen darf, die beiden einzigen Einheits-Personenzug- 
lokomotiven der alten Deutschen Reichsbahn zu besitzen. 
Man darf hier allerdings nicht die Baureihe 24, die doch 
in der Hauptsache nur für Nebenbahnen gebaut wurde, 
berücksichtigen. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder & 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad 
Laufrad $ vorn 


110/85 km/h 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
mm 
kg/emz 
ma 
ms 
m? 


Kolbenschieber D 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 


Verdampfungswasseroberfläche 


Feuerrauminhalt ms 
Größter Kesselnenndurchmesser mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr ® mm 
Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr & mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden mm 
Überhitzerrohr & mm 
Rostfläche me 
Rostlänge mal -breite 2,542 m 
Strahlungsheizfläche me 


Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheiztläche 


Überhitzerheizfläche je t Dampf me/t 
Lokleergewicht 8,1 t 
Lokreibungsgewicht 53,98 
Lokdienstgewicht ot 


Indizierte Leistung V 1500 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 14.600 kg 
Betahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Die Baureihe 23 ist aus der bewährten Baureihe 50 ent- 
standen, sie unterscheidet sich lediglich im Fahrgestell 
und in den um 50mm im Durchmesser kleiner gehal- 
tenen Zylindern. 

Der günstige Treibraddurchmesser von 1750 mm, ebenso 
wie der vordere Laufraddurchmesser von 1000 mm und 
das Krauß-Helmholtz-Drehgestell erlaubten eine Höchst- 
geschwindigkeit von 110km/h. Die Leistung der Loko- 
motive war auch recht zufriedenstellend. In der Ebene 
soll sie einen Personenzug von 1180 t mit 70 km/h und 
in einer Steigung von 1: 140 noch einen Personenzug von 
500 t mit 55 km/h befördern können. 

Der Kessel ist der gleiche wie bei der Baureihe 50. In 
dem Langkessel sind bei 5200 mm Länge 113 Heizrohre 


Baureihe 23 375 


von 54%2,5 und 35 Rauchrohre von 133Xx4 mm Durch- 
messer untergebracht. 

Das Fahrgestell ist normal ausgebildet. Die vordere Lauf- 
achse hat eine Seitenverschieblichkeit von 123 mm, die 
erste Kuppelachse eine Seitenverschieblichkeit von l!mm 
und die hintere eine solche von 67mm. Wie bekannt, 
haben nach 1945 die Eisenbahnverwaltungen beider 
deutscher Staaten die Konstruktion der alten 23 aufge- 
griffen und folgerichtig zu den bekannten und leistungs- 
starken Lokomotiven der Baureihen 2310 und 23 (neu) 
weiterentwickelt, 

Wie die Lokomotiven der Baureihe 50, sind auch die bei- 
den Lokomotiven 23.001 und 23.002 mit dem Tender 2'2' 
T 26 mit 8t Fassungsvermögen für die Kohle gekuppelt 
worden. 


Personenzuglokomotive der Baureihe 23 


Ebenso wie die Deutsche Reichsbahn hat auch die 
westdeutsche Eisenbahn an den Ersatz der alten preußi- 
schen P 8 (3810-40) denken müssen. Sie griff auch die 
Konstruktion der beiden Versuchslokomotiven (23 001 
und 23002) der alten Deutschen Reichsbahn auf und 
entwickelte diese weiter. Die so im Jahre 1950 erstmalig 
von Henschel gebaute 1’C1’h2-Personenzuglok mit dem 
Schlepptender 2'2' T 31 ist besonders für den schweren 
Personenzugdienst bestimmt, sie kann aber auch im 
leichten Schnellzugdienst eingesetzt werden. Wie bei 
allen Neubaulokomotiven sind auch hier Kessel, Rah- 
men und Tender vollständig geschweißt. Bemerkens- 
wert ist der stark vergrößerte Wasserraum um die 
Feuerbüchse, Der Kessel erhielt zur Erhöhung der spe- 
zifischen Verdampfungsleistung eine Verbrennungskam- 
mer, Bei den Lokomotiven kann der Kuppelachsdruck 
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wahlweisedurch Umstecken derAusgleichhebel-Lagerbol- 
zen auf 17 oder 19 t eingestellt werden. Die ersten Loks 
dieser Baureihe erhielten noch Gleitlager und Oberflä- 
chenvorwärmer, während die anderen mit Wälzlager 
für die Achs- und Stangenlager ausgerüstet wurden 
und Mischvorwärmeranlagen erhielten. Der Mischvor- 
wärmer ist bei diesen Loks unter der Rauchkammer 
angeordnet. Rein äußerlich unterscheiden sie sich schon 
dadurch von den anderen der gleichen Baureihe. 

Die Lokomotiven sind mit einem Heißdampfregler aus- 
gerüstet, so daß beim Öffnen des Reglers sofort über- 
hitzter Dampf zur Verfügung steht. Die Hilfsmaschinen 
werden ebenfalls mit Heißdampf betrieben. Wegen der 
so getroffenen konstruktiven Durchbildung des Kessels 
und der zugehörigen Aggregate konnte die Leistung 
am Zughaken um etwa 50 %, gegenüber der preußischen 
P 8 gesteigert werden. 

Die Lokomotiven wurden so konstruiert, daß sie eine 
erhöhte Rückwärtsgeschwindigkeit fahren dürfen. Be- 
sondere Merkmale dieser Baureihe sind noch: 


a) Im Rahmen gelagerter Aschkasten. Zuführung der 
Verbrennungsluft unter dem Bodenring. 

b) Über der Steuerwelle liegende Steuerspindel mit 
Antrieb durch Welle und Kette. 

c) Schleppgestell mit Gegenlenkerführung, 

d) Weit nach außen gerückte Laternen zur Anstrah- 
lung der Signalbaken, 

e) Spurkranzschmierung Bauart De Limon. 

f) Zentralschmierung. 

8) Konsolen an den Pufferbohlen zum Ansetzen von 
Aufgleisgeräten. 

h) Schornsteinform der bayer! 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110/85 km/h 
Zylinder® 550 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1750 mm 
Laufrad® vorn 1000 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber 300 mm 
elüberdruck 16 kg/em‘ 
serraum des Kessels 7,35 m? 
Dampfraum des Kessels 2,85 m! 
Verdampfungswasseroberfläche 10,70 m? 
Feuerrauminhalt 5,99 m’ 
Länge der Verbrennungskammer 840 mm 
Größter Kesselnenn® 1716/1863) mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 21,0 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 23,9 
Anzahl der Heizrohre 130 
Heizrohr® 4,5%X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 54 
‚Rauchrohr® 18%X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4000 mm 
Überhitzerrohr® 30X35 mm 
Rostfläche 3,12 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 1,992 X 1,562 m 
Strahlungsheizfläche 17,10 m? 
Rauchrohrheizfläche 74,65 m? 
Heizrohrfläche 64,53 m? 
Verdampfungsheizfläche 156,28 m? 
Überhitzerheizfläche 73,80 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,31 m’/t 
Lokleergewicht 74,6 t 
Lokreibungsgewicht 56,0 t 
Lokdienstgewicht 22,8 t 
Indizierte Leistung vıms PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 14600 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 300 m 


') Größter Innendurchmesser des zylindrischen und koni- 
schen Kesselschusses, 


Personenzuglokomotive der Baureihe 23" 


Als letzte Dampflokomotive der Deutschen Reichsbahn 
nach dem Kriege wurde die Baureihe 2310 entwickelt. Die 
ersten Baumuster kamen 1956, heute ist schon eine große 
Anzahl dieser 1’C1’h2-Lokomotiven in Dienst gestellt 
worden, Diese Lokomotiven werden von den Lokomotiv- 
personalen sehr gelobt. 


Die 2310 ist besonders für den Ersatz der nun doch über- 
alterten preußischen P8 (Baureihe 3810-40) gedacht. Sie 
kann aber auch außer im Personenzugdienst als Schnell- 
zuglok für mittelschwere Eil- und Schnellzüge eingesetzt 
werden. Es wird angegeben, daß sie beispielsweise im 
Schnellzugplan einen immerhin 580 t schweren Schnell- 
zug auf der Hügellandstrecke von Halle nach Eisenach 
und zurück mühelos befördert hat. 

Wie bei allen Nachkriegsbauten sind auch bei dieser Lok 
alle modernen Baugrundsätze des neueren Lokomotiv- 
baues angewendet worden. Darüber hinaus ist durch ge- 
nügend große Ausbildung des Rostes und des Asch- 
kastens sowie Einsatz eines entsprechenden Kessels ge- 
sichert, daß die heimischen Braunkohlenbriketts mit 
einem sehr guten Wirkungsgrad verbrannt werden. Der 
Kessel besitzt eine Verbrennungskammer von 650 mm 
Länge, mit seinen 150 Heiz- und 38 Rauchrohren hat er 
insgesamt 159,6 m? wasserverdampfende Heizfläche. Da 
die Strahlungsheizfläche wesentlich vergrößert werden 
konnte, ist der Kessel in der Lage, Ilt Dampf von 
16 kg/em? je Stunde zu erzeugen. Der auch als gut be- 
zeichnete Kessel der alten preußischen P 8 bringt es da- 
gegen bei 146 m? Verdampfungsheizfläche nur auf 8,7t 
Dampf je Stunde. Mit dem Einbau eines neuartigen 
Mischvorwärmers wird dem Kessel Speisewasser mit 
dauernd 98°C zugeführt. Als Speisepumpe wurde eine 
besonders konstruierte Verbundpumpe angebaut. Die 
zweite Speiseeinrichtung ist eine normale Dampfstrahl- 
pumpe (Injektor). Bei den ersten beiden Baumustern ist 


noch ein gesonderter Speisedom auf dem Kessel ange- 
bracht, Dieser Dom entfiel von der Lok 23 1003 an. Eben- 
so ist von dieser Lok an aber auch der vor dem Schorn- 
stein sitzende Mischkasten der Mischvorwärmeranlage 
eleganter ausgeführt worden, so daß der die Rauchkam- 
mer so verunstaltende eckige Kasten der beiden Bau- 
muster nicht mehr ins Auge fällt. 

Die 2310 besitzt ein geräumiges Führerhaus, zum Schutze 
des Personals ist auch eine Tenderstirnwand vorgesehen. 
Die Arbeit des Heizers wird durch eine Zentralschmie- 
rung erleichtert. Wie bei den anderen Neubaulokomo- 
tiven sind die Anzeigeinstrumente auf der Führerseite 
in einem gesonderten Pult vor den Augen des Lokfüh- 
rers untergebracht. Zur Verbesserung der Sichtverhält- 
nisse haben alle Fenster Klarsichtapparate erhalten. 
Die Lokomotiven bekamen auch einen neuen Tender. 
Dieser Tender, der ebenfalls für die Baureihe 5040 vor- 
gesehen ist, kann 28m? Wasser und 10t Kohle fassen. 
Die Wassermenge wird aber durch das zurückgewonnene 
Kondensat der Mischvorwärmeranlage auf 32 m’erhöht. 
Unser Bild und die Maßskizze zeigen eine Lokomotive 
der ersten beiden Baumuster 


Baureihe 23" 
(Neubau DR) 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110 km/h 
Zylinder ® 550 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad 1750 mm 
Laufrad ® vorn 1000 mm 
Laufrad © hinten 1250 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,05 ma 
Damptraum des Kessels 3,45 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 11,29 m 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 150 


Heizrohr 1 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 3 
Rauchrohr ® 133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4200 mm 
Überhitzerrohr ® 38%4 mm 
Rostfläche 3,71 m? 
Rostlänge mal -breite 2,35%1,58 m 
Strahlungsheizfläche 17,9 mı 
Rauchrohrheizfläche 62,7 m? 
Heizrohrfläche 79,0 m? 
Verdampfungsheizfläche 159,6 m2 
Überhitzerheiziläche 68,5 me 
Lokleergewicht 75,4 t 
Lokreibungsgewicht St 
Lokdienstgewicht v0 
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Personenzuglokomotive der Baureihe 24 


Die 1’Ch2-Einheitslokomotive der Baureihe 24 mit der 
Betriebsgattung P 34.15 wurde erstmalig im Jahre 1926 
von den Lokomotivfabriken Linke-Hofmann und 
Schichau in einer Lieferung von 37 Stück gebaut. Dieser 
ersten Lieferung folgten dann noch 58 Lokomotiven 
bis zum Jahre 1938. 


Die Baureihe 24 ist für Strecken mit niedrigem Achs- 
druck, also vorzugsweise für die Verwendung auf Ne- 
benbahnen bestimmt; gleichzeitig kann sie aber auch 
zur Beförderung leichter Züge auf den Hauptbahn- 
strecken herangezogen werden, Die Lokomotive soll auf 
den Nebenbahnstrecken vorzugsweise die Personenzüge, 
im Flachland aber auch gemischte Züge fahren. Die 
Achsanordnung 1’C und die Ausbildung als Schlepp- 
tenderlok entsprechen dem besonderen Verwendungs- 
zweck, Züge auf langen Nebenbahnstrecken mit Dreh- 
scheiben auf den Wendebahnhöfen zu befördern. 

Der Kessel hat 104,48 m? Verdampfungsheizfläche und 
ergibt eine Höchstleistung am Zughaken von etwa 
770 PS, die bei guter Auslastung zur Beförderung eines 
Personenzuges von 270 t Gewicht auf 10% Steigung 


Baureihe 24 


mit 50 km/h oder auf 25°/. Steigung mit 20 km/h 
genügen, 

Der Kuppelraddurchmesser von 1500 mm genügt ein- 
mal den Anforderungen des Personenzugdienstes gut 
und läßt eine Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h zu, 
die auf Hauptbahnen erwünscht ist, andererseits 
erlaubt er aber auch auf Nebenstrecken noch die 
schnelle Beschleunigung, die zur Erzielung brauchbarer 
Reisegeschwindigkeiten erforderlich ist, Neben vielen 
anderen Einzelheiten, die diese 1’C-Lokomotive mit den 
Einheitslokomotiven der Reihe für 20 t Achsdruck ge- 
gemeinsam hat, ist sie in weitestem Umfange mit den 
anderen der 15-t- und der 17,5-t-Reihe übereinstim- 
mend gestaltet worden, also mit der 1’Cl’- und der 
1’D1’-Nebenbahnlokomotive, den Verschiebelokomotiven 
der Achsanordnung C und D und der E-Hafenbahnlok 
mit zahnradgekuppelten Endradsätzen, Am weitesten 
geht die Übereinstimmung mit der als Parallelgattung 
für kurze Nebenbahnstrecken gebauten 1’C1’-Lokomo- 
tive der Baureihe 64, mit der sie grundsätzlich in allen 
Teilen, abgesehen vom Rahmen und den Rahmenver- 
bindungen, übereinstimmt. Kessel, Zylinder, Triebwerk 
Radsätze und die meisten anderen Teile sind also mit 
ihr austauschbar. 

Interessant ist noch, daß von dieser Baureihe die Loko- 
motiven 24.069 und 24070 als Mitteldruckverbundloko- 
motiven gebaut wurden. Der Kessel bekam einen 
Betriebsdruck von 25 atü, und die beiden Zylinder von 
400 und 600 mm Durchmesser arbeiteten in Verbund- 
wirkung. Diese beiden Lokomotiven wurden 1931 von 
Borsig hergestellt. Das waren auch die einzigen zwei- 
zylindrigen Einheitslokomotiven, die als Verbundma- 
schinen arbeiteten. Im Jahre 1952 wurden diese beiden 
Lokomotiven jedoch wieder in die Normalausführung 
umgebaut und der Kesseldruck auf 16 kg/cm? herab- 
gesetzt. Die Lokomotive ist gekuppelt mit dem Tender 
3T16. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 90/50 km/h 
Zylinder® 500 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1500 mm 
Laufrad® 850 mm 
Kolbenschieber® 220 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em® 
Wasserraum des Kessels 5,34 m? 
Dampfraum des Kessels 121 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 6,14 m? 
Feuerrauminhalt 2,80 m’ 
Größter Kesselnenn® 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 126 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 162 t 
Anzahl der Heizrohre 11a 
Heizrohr® 44,5%2,5 mm 


Anzahl der Rauchrohre 32 
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Rauchrohr® 118%X4 mm 


Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3800 mm 
Überhitzerrohr® 30%3,5 mm 
Rostfläche 2,04 m? 
Rostlänge mal -breite 1,90%1,072 m 
Strahlungsheizfläche 8,70 m? 
Rauchrohrheizfläche 42,0% m? 
Heizrohrfläche 53,76 m! 
Verdampfungsheizfläche 104,48 m? 
Überhitzerheizfläche 37,34 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,27 mit 
Lokleergewicht >20 t 
Lokreibungsgewicht 42 t 
Lokdienstgewicht 374 t 
Indizierte Leistung v90 PS 
Indizierte Zugkraft 0,8 PK 1230 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 0 m 


Personenzuglokomotiven der Baureihen 25° und 25"° 


Als die Deutsche Reichsbahn nach 1945 an den Neubau 
von Dampflokomotiven denken mußte, stand mit an 
erster Stelle die Entwicklung einer leistungsfähigen Per- 
sonenzuglokomotive. Bekanntlich ist ja unter der Regie 
der alten Reichsbahn niemals ernstlich an den Ersatz der 
überalterten Personenzuglokomotiven gearbeitet wor- 
den, oder zumindest sind die Entwürfe nur auf dem 
Papier geblieben. 


Bei dem Entwurf einer neuen Personenzuglokomotive 
ging man von den gegebenen betrieblichen Bedingungen 


Technische Daten: 250 2510 
Höchstgeschwindigkeit 100 km/h 
Zylinder ® soo mm 
Kolbenhub soo mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1600 mm 
Laufrad & 1000 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/cme 
Wasserraum des Kessels 8,40 8,70 ma 
Dampfraum des Kessels 3,80 2,96 ma 
Verdampfungswasseroberfläch 12,20 11,00 me 
Kosselleergewicht ohne Ausrüstung { 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 132 146 
Heizrohr ® 51,0x2,5 44,5x2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre Ei 

Rauchrohr D 133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohı' 4350 mn 
Überhitzerrohr & 38xX4 mm 
Rostfläche 3,87 3,76 mı 
Rostlänge mal -breite 2,45x1,58 3,81x0,98 m 
Strahlungsheizfläche 17,5 20,0 m 
Rauchrohrheizfläche 64,6 59,8 mt 
Heizrohrfläche 9,7 78,8 m? 
Verdampfungsheizfläche 17,8 158,6 m? 
Überhitzerheizfläche 51,0 65,0 mz 
Lokleergewicht 773 79,61 
Lokreibungsgewicht 70,4 720 
Lokdienstgewicht 86,1 39,0 


und den Verkehrsbedürfnissen nach 1945 aus. Danach 
wurde eine Lokomotive gefordert, die nicht nur Personen- 
züge, sondern auch leichte Güterzüge befördern sollte. 
Man wählte die Achsanordnung 1’D mit 1600 mm 
Durchmesser der Kuppelräder. Hierbei konnte allerdings 
die Höchstgeschwindigkeit nur mit 100 km/h festgesetzt 
werden, Das Triebwerk wurde mit zwei Zylindern durch- 
gebildet. Zwei Lokomotiven mit diesem Trieb- und Lauf- 
werk sind dann 1954/55 als Versuchslokomotiven gebaut 
worden, Eine dieser Loks (25001) erhielt Kohlenfeuerung 
mit einer automatischen Kohlennachschubeinrichtung 
und die zweite (25 1001) eine Kohlenstaubfeuerung. Der 


Baureii 
(Neubau DR) 


Kessel der ersten Lok bekam eine breite Feuerbüchse 
mit einer 800 mm langen Verbrennungskammer und der 
der zweiten eine lange schmale Feuerbüchse, die einen 
langen Verbrennungsweg und damit restlose Verbren- 
nung der Kohlenstaubteilchen versprach. 


Es muß hier gleich erwähnt werden, daß die Kohle- 
nachschubeinrichtung (Stoker) der Lokomotive 25001 
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nicht befriedigte, und diese Lok dann im Jahre 1958 
ebenfalls auf Kohlenstaubfeuerung nach dem System 
Wendler umgebaut wurde. Dadurch, daß doch in über- 
wiegendem Maße Braunkohlenbriketts verfeuert wer- 
den, war der Abrieb bei diesem Brennstoff durch den 
Stoker sehr hoch, Auch die Konstruktion des Stokers soll 
nicht ausgereift gewesen sein. 


Baureihe 25” 
(Neubau DR) 


ee, 


Die Leistungen der Lokomotiven befriedigten, und beson- 
ders die Kohlenstaublokomotive zeigte sich bei ihrem 
Einsatz auf der Oberhofer Steilrampe von der besten 
Seite. Hinzu kommt noch bei dieser Lok, daß sie infolge 
ihres raucharmen Betriebs und der schnellen Erreichung 


dampfregler mit Seitenzugbetätigung eingebaut worden. 
Die Rahmen der Lokomotiven wurden als Blechrahmen 
in ebenfalls geschweißter Ausführung hergestellt. Natür- 
lich konnten hier noch nicht die erst bei den späteren 
Neubaureihen gesammelten Erfahrungen ausgewertet 
werden. So sind die Rahmen nicht so ausgereift wie die 
der Baureihen 2310 oder 50%. 

Wie schon erwähnt, ist das Lauf- und Triebwerk beider 
Lokomotiven gleich, Die Zylinder arbeiten auf die zweite 
Kuppelachse. Die erste Kuppelachse ist um 600 mm 
weiter nach vorn geschoben worden und mit der Lauf- 
achse zu einem Krauß-Helmholtz-Gestell vereinigt. 
Entsprechend ihren Aufgaben sind die mit den Loko- 
motiven gekuppelten Tender verschieden ausgeführt. 
Die 25001 wurde mit einem Stokertender mit 30 m* 
Wasserinhalt und 12t Fassungsvermögen für die Kohle 
und der Tender der 25 1001 als Kohlenstaubtender mit 
27,5 m? Wasserinhalt und 18,5t Fassungsvermögen für 
die Staubkohle gekuppelt. Nach dem Umbau der 25 001, 
die nun die Betriebsnummer 25 1002 besitzt, wurde auch 
diese Lok mit einem Kohlenstaubtender ausgestattet. 

Es wird oft angenommen, daß die Baureihe 25 die ehe- 
malige 3810-40 (ex preußische P 8) ersetzen soll. Das ist 
jedoch nicht der Fall. Bekanntlich hat die Deutsche 
Reichsbahn dann später eine andere Personenzugloko- 
motive, die Baureihe 2310, beschafft, die mit ihrem Treib- 


des Kesseldruckes für den auf dieser Strecke vorhande- 
nen Brandleite-Tunnel wie geschaffen ist. Die gute 
Leistung dieser Lokomotiven ist wohl auch auf die Ver- 
größerung der direkten Heizflächen zurückzuführen, 

Die Kessel beider Lokomotiven sind vollkommen ge- 
schweißt. Da man bei diesen Lokomotiven die kessel- 
schonenden Mischvorwärmeranlagen einbaute, verzich- 
tete man auf Speisedome. Als Dampfregler sind Heiß- 
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raddurchmesser von 1750 mm und der Höchstgeschwin- 
digkeit von 110 km/h diese Aufgabe übernehmen soll. 
Für die leichten und mittelschweren Güterzüge wurde 
aber die neue Baureihe 504 entwickelt, 

Somit sind die eigentlich als Mehrzwecklokomotiven 
anzusprechenden Loks der Baureihe 25 nur als ein Ver- 
such zu werten und sind daher auch nicht weitergebaut 
worden. 


Personenzuglokomotive der Baureihe 382 -> 


Diese 2°C h2-Personenzuglokomotive mit der früheren 
Bezeichnung XIIH2 und der Betriebsgattung P 35.15 
wurde im Jahre 1910 für die damalige Sächsische Staats- 
bahn beschafft und noch bis zum Jahre 1927 weitergebaut. 
Sie wird oft als die „sächsische P 8“ bezeichnet. Von der 
P8 (Baureihe 3810-4) ist sie jedoch leicht in folgendem 
zu unterscheiden: Der Kessel ist wesentlich kürzer ge- 
baut und wirkt auch viel gedrungener durch die Anwen- 
dung des Belpaire-Stehkessels. Die Rauchkammer ist 
nicht im Durchmesser viel größer als der Kessel gehalten, 
Die preußische P& dagegen hat einen Stehkessel mit 
halbrunder Decke und die für Preußen so typische er- 
weiterte Rauchkammer. Obwohl beide Lokomotiven die 
Achsfolge 2'C besitzen, ist die Anordnung des Fahr- 
gestells doch sehr unterschiedlich. Die preußische P 8 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 90 km/h 
Zylinder ® 550 mm 
Kolbenhub 600 mm 
Treib- und Kuppelrad © 1590 mm 
Laufrad ® 1065 mm 
Kesselüberdruck 13 kg/em® 
Wasserraum des Kessels ms 
Damptfraum des Kessels ma 
Verdampfungswasseroberfläche 9,86 mt 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 13,41 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 22,01 
Anzahl der Heizrohre 190 
Heizrohr © 51%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr ® 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4200 mm 
Überhitzerrohr & 38%4 mm 
Rostfläche 2,83 m? 
Rostlänge mal -breite 2,77%1,02 m 
Strahlungsheizfläche 13,44. m? 
Rauchrohrheizfläche 39,58 m? 
Heizrohrfläche 109,26 me 
Verdampfungsheizfläche 162,28 m? 
Überhitzerheizfläche 43,2 m? 
Lokleergewicht 65,68 
Lokreibungsgewicht at 
Lokdienstgewicht TB 


besitzt den für Flachlandstrecken idealen Kuppelrad- 
durchmesser von 1750 mm, die sächsische „P8“ hat 
dagegen einen Kuppelraddurchmesser von 1590 mm, 
wie er für die Mittelgebirgsstrecken angebrachter is 
Die Anordnung der Kuppelräder bei der 
Lok ist symmetrisch, bei der preußischen Lok dagegen 
ist die letzte Kuppelachse sehr weit nach hinten gerückt 
worden. 


Die Leistung der Lokomotive ist entsprechend ihrem 
Charakter als Mittelgebirgslok für Personenzüge gut. Sie 
kann in der Ebene Züge mit einem Gewicht von 680 t mit 
80 km/h und in Steigungen von 1:100 Züge mit einem 
Gewicht von 400 t noch mit 40 km/h befördern. 


Der Kessel der Baureihe 382-3 enthält bei einer Länge 
von 4200 mm zwischen den Rohrwänden 180 Heizrohre 
von 51X2,5mm Durchmesser und 24 Rauchrohre von 
133 X 4mm Durchmesser. 


Die Führung der Lok bei Vorwärtsfahrt übernimmt ein 
zweiachsiges Drehgestell mit einer Seitenverschieblich- 
keit von 38 mm aus der Mittellage heraus. 


Die Lokomotive ist gekuppelt mit dem sächsischen Ten- 
der 22° T 21 mit einem Fassungsvermögen an Kohle von 
7t. Auch hier läßt sich ein Unterschied zur preußischen 
P8 leicht erkennen. Der sächsische Tender ist länger als 
der preußische, der Kohlenkasten dagegen ist wesentlich 
kürzer gehalten. 
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Personenzuglokomotive der Baureihe 3810-0 


Diese 2'C h2-Personenzuglokomotive mit der früheren 
preußischen Bezeichnung P 8 wurde erstmalig im Jahre 
1906 von Schwartzkopff gebaut. Die Betriebsgattung der 
Lok lautet P 35.17, So wie wir die 38er heute kennen, 
wurde sie zum erstenmal im Jahre 1914 fertiggestellt. 
Der Unterschied gegenüber der früheren Ausführung 
besteht in der Vergrößerung des Überhitzers, Anbrin- 
gung des Vorwärmers und Änderung des Brems- und 
Steuergestänges. Der zweite Dom für den Schlammab- 
scheider mit dem Schlammsammler unter dem Kessel 
wurde zum erstenmal im Jahre 1921 eingebaut. 


Die P 8 wird als die beste aller preußischen Personen- 
zuglokomotiven bezeichnet, obwohl auch sie zuerst 
einige Unzulänglichkeiten aufwies (vernachlässigter 
Massenausgleich, Schwierigkeiten mit den Kolbenschie- 
bern). Nachdem aber diese Unzulänglichkeiten beseitigt 
waren, befriedigte sie vollauf und ist heute noch in 
vielen Beziehungen, besonders der Wirtschaftlichkeit, 
unübertroffen. Sie versieht heute noch den größten Teil 
des Personenzugdienstes bei der Deutschen Reichsbahn. 
Mit ihr setzte sich damals auch endgültig der Rauch- 
röhrenüberhitzer durch. Die preußische Staatsbahn ließ 
seinerzeit 3370 Lokomotiven dieser Gattung bauen. 
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Die Lokomotive entspricht mit 1750 mm Treibraddurch- 
messer besonders den Anforderungen des Flachland- 
verkehrs, bewährt sich aber auch im hügeligen Gelände 
zur Beförderung leichter Züge. Ihren Abmessungen 
gemäß ist sie zur Beförderung von Personenzügen be- 
stimmt entsprechend einer Leistung von 1180 PSi bei 
voller Ausnutzung des Achsdrucks. Der Langkessel 
besteht aus zwei Schüssen von 16 mm Blechdicke und 
einem lichten Durchmesser von 1568 mm im vorderen 
und 1600 mm im hinteren Teil. 

Der Rahmen der Lokomotive liegt zwischen den Rädern 
und ist als Blechrahmen durchgebildet. Die beiden 
Hauptrahmenplatten sind je 25 mm dick und gehen 
in einem Stück von vorn bis hinten geradlinig durch. 


Die beiden mit einfacher Dampfdehnung arbeitenden 
Dampfzylinder sind waagerecht außen an die Rahmen- 
platten geschraubt. Die Befestigungsschrauben sind 
durch Ansätze am Gußstück, die unter Zwischenlegen 
von Paßstücken in den Rahmenausschnitt greifen, ent- 
lastet. Die Zylinder sind zu ihrer Quermitte symme- 
trisch ausgebildet, so daß für beide Maschinenseiten 
nur ein Zylindermodell benötigt wird. Der Dampf wird 
den Zylindern durch Regelkolbenschieber von 220 mm 
Durchmesser mit einfacher innerer Einströmung zuge- 
geführt. 

Die Lokomotiven der Baureihe 38'%-“ sind zum Teil 
mit dem Tender 2’2' T 21,5, zum Teil aber auch mit dem 
Tender 22’ T 31,5 gekuppelt, die in ihrer Bauart nicht 
wesentlich voneinander abweichen. 


Technische Daten: 
Höchstgeschwindigkeit 


Zylinder® 575 mm 
Kolbenhub 630 mm 
'Treib- und Kuppelrad® 1750 mm 
Laufrad® 1000 mm 
Kolbenschieber® 220) mm 
Kesselüberdruck 12 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 6,50 m? 
Dampfraum des Kessels 3,10 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 9,57 m? 
Feuerrauminhalt 4,52 m’ 
Größter Kesselnenn® 160 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 186 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 24,3 t 
Anzahl der Heizrohre 123 
Heizrohr® 51X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 26 
Rauchrohr® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr® 38X4 mm 
Rostfläche 2,58 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2.635 X 0,978 m 
Strahlungsheizfläche 14,47 m? 
Rauchrohrheizfläche 47,99 m? 
Heizrohrfläche 83,54 m? 
Verdampfungsheizfläche 146,00 m? 
Überhitzerheizfläche 58,90 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,08 m?/t 
Lokleergewicht 70 
Lokreibungsgewicht st 
Lokdienstgewicht 792 t 
Indizierte Leistung v 1180 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 11430 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 300 m 


') Zum Teil mit 200 mm ©. 
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Personenzuglokomotive der Baureihe 39-2 


Diese ehemalige preußische Personen- und Schnellzug- 
lokomotive P 10 der Betriebsgattung P 46.19 wurde erst- 
malig im Jahre 1922 von der Lokomotivfabrik Borsig 
gebaut. Sie ist die letzte preußische Schnellzuglok, die 
entworfen wurde und auch die schwerste, Nachdem 
man sich nach dem Zusammenschluß der Länderbahnen 
über eine neue Schnellzuglok noch nicht einig war, 
wurde sie von 1922 noch bis 1927 mit 260 Stück in 
Auftrag gegeben. Die 390-2 fällt noch nicht unter die 
für die Einheitslokomotiven angewandten Baugrund- 
sätze bezüglich Austauschmöglichkeit der einzelnen 
Teile mit denen anderer Gattungen. Sie trägt aber 
schon wesentliche Merkmale der Einheitsbaureihen in 
sich und wird auch dementsprechend als ein Über- 
gang zur Einheitsbauart angesehen. 

Als Ausgangspunkt wurde für den Entwurf die Beför- 
derung schwerster Personenzüge mit etwa 60 Achsen 
zugrunde gelegt; dabei sollte die hierzu notwendige 
zugkräftigeMaschine so gestaltet sein, daß sie nach Mög- 
lichkeit auch auf benachbarten Verwendungsgebieten, 
also zur Beförderung von Schnellzügen einerseits und 
Eilgüterzügen andererseits, herangezogen werden kann. 
Die Lokomotive ist mit einem Dreizylinder-Triebwerk 
und einfacher Dampfdehnung versehen. Sie besitzt Ein- 
achsantrieb; Außen- und Innenzylinder arbeiten auf 
den zweiten Kuppelradsatz. Wegen der damit notwen- 
dig werdenden Schräglage des Innenzylinders mußte die 
Rauchkammer im unteren Teil eingezogen werden. 
Der Langkessel besteht aus zwei zylindrischen Schüssen 
von 20 mm Blechdicke und einem lichten Durchmesser 


von 1800 mm im vorderen und 1840 mm im hinteren 
Teil, Der Stehkessel ist als Belpaire-Kessel ausgebildet. 
Der Rahmen ist ein Barrenrahmen von 100 mm Dicke; 
der Mittenabstand der Rahmenplatten beträgt 1100 mm. 
Diese Rahmenentfernung ermöglichte eine kräftige und 
'hleißfeste Ausbildung der Achslager unter Berück- 
sichtigung der Seitenverschieblichkeit der Radsätze. Der 
Rahmen ist auf dem Laufwerk in vier Punkten abge- 
stützt. Die Tragfedern des vorderen Laufradsatzes sind 
mit denen des ersten und zweiten Kuppelradsatzes 
einerseits, die Federn des dritten und vierten Kuppel- 
radsatzes mit denen des hinteren Laufradsatzes ande- 
verseits durch Ausgleichhebel miteinander verbunden, 
Die Lok ist gekuppelt mit dem preußischen Tender 
22’ T 31,5. Wegen der Rekonstruktion der Baureihe 
390—2 siehe unter der Beschreibung der Baureihe 22 
auf Seite 22. 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110/50 km/h 
Zylinder® 3X520 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1750 mm 
Laufrad® vorn 1000. mm 
Laufrad® hinten 1100 mm 
Kolbenschieber® 220 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 8,85 m? 
Dampfraum des Kessels 4,75 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 15,00 m? 
Feuerrauminhalt 6,55 m? 
Größter Kesselnenn® 1800 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 29 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 3,0 t 
Anzahl der Heizrohre 138 
Heizrohr® 51x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 34 


Rauchrohr® 


Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr® 3x4 mm 
Rostfläche 4,07 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,978 X . m 
Strahlungsheizfläche 17,51 m? 
Rauchrohrheizfläche 77,44. m? 
Heizrohrfläche 123,21 m? 
Verdampfungsheizfläche 218,16 m? 
Überhitzerheizfläche 32,00 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,59 m?/t 
Lokleergewicht 100,4 t 
Lokreibungsgewicht Br 
Lokdienstgewicht 110,4 t 
Indizierte Leistung v120 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 17130 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 41 


Diese I’D I’h 2-Güterzuglokomotive mit der Betriebs- 
gattung G 46.18/20 wurde ursprünglich als Ersatz für die 
ehemalige preußische G 8? entwickelt. Durch ihren Ein- 
satz sollte der Güterzugverkehr der Reichsbahn be- 
schleunigt werden. Mit ihren Kuppelrädern von 
1600 mm @& und der Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h 
ist sie aber auch für den Einsatz vor Schnellzügen und 
Personenzügen geeignet. Erstmalig im Jahre 1934 wurde 
sie von der Firma Schwartzkopff gebaut. 

Die Lok kann sowohl auf Strecken mit einem zulässi- 
gen Achsdruck von 20 t als auch auf solchen mit 18 t 
Achsdruck verwendet werden. Der jeweils zulässige 
Achsdruck wird durch Umstecken der Lagerbolzen in 
den vorderen und hinteren Ausgleichhebeln zwischen 
den Lauf- und Kuppelachsen erreicht, Für den mit der 
Fertigung von Auslandslokomotiven vertrauten Inge- 
nieur war das nichts Neues, die Forderung nach wahl- 
weiser Kuppelachslast wurde aber hier erstmalig bei 
einer Reichsbahnlokomotive erhoben. 
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Die guten wärmewirtschaftlichen Erfahrungen, die mit 
dem langen Kessel der Baureihe 03 gemacht wurden, 
bewogen dazu, diesen Kessel zu übernehmen. Er hat 
eine stählerne, vollständig geschweißte Feuerbüchse. 
Erstmalig wurde auch der Kesseldruck auf 20 atü fest- 
gesetzt, wahrscheinlich liegt hier auch der Grund für 
die gleiche bzw. noch eine Kleinigkeit höhere Leistung 
als die der 03. Nach dem Kriege wurde der Kesseldruck 
jedoch wieder auf 16 atü herabgesetzt. Die Baureihe 41 
befriedigte vollauf. 


Die Lokomotive wird durch ein Krauß-Gestell geführt. 
Der Ausschlag der Laufachse beträgt 120 mm, der der 
ersten Kuppelachse 15 mm nach jeder Seite. Die hintere 
Laufachse wird in einem Bissel-Gestell mit Innenlagern 
geführt und hat 62 mm Ausschlag nach jeder Seite. 
Die Lok ist auf dem Laufwerk in vier Punkten abge- 
stützt. Die ersten beiden bilden das für jede Seite 
getrennt ausgebildete Lastausgleichsystem der vorderen 
Laufachse mit der ersten und zweiten Kuppelachse, 
die beiden anderen, die ebenfalls auf jeder Seite 
getrennten Lastausgleiche der beiden hinteren Kuppel- 
achsen mit der Schleppachse. Die Lok ist gekuppelt mit 
dem Tender 2'2'T 32. Sie war bzw. ist aber auch ge- 
kuppelt mit den Tendern 2'2 T 30 oder 22° T 34. Bei der 
Deutschen Reichsbahn wie auch bei der westdeutschen 
Eisenbahn werden die Lokomotiven der Baureihe 41 
rekonstruiert und mit neuen Kesseln versehen. 


Die 4ler ist eine ideale Lokomotive, weil sie auf fast 
allen Gebieten, außer natürlich dem schweren Güter- 
zugdienst, eingesetzt werden kann. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 90/50 km/h 
Zylinder® 50 mm 
Kolbenhub 720 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1600 mm 
Laufrad® vorn 1000 mm 
Laufrad® hinten 1250 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em® 
Wasserraum des Kessels 9,08 m’ 
Dampfraum des Kessels 322 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 13,12 m? 
Feuerrauminhalt 611 m’ 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung at 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 29,7 

Anzahl der Heizrohre 85 
Heizrohr® 70%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
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171X4,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden ‚6800 mm 


Rauchrohr® 


Überhitzerrohr@& 30X3,5 mm 
Rostfläche 3,89 m? 
Rostlänge mal 2,542xX1,532 m 
Strahlungsheizfläche 15,90 m? 


Rauchrohrheizfläche 69,22 m? 


Heizrohrfläche 118,03 m? 
Verdampfungsheizfläche 203.15 m? 
Überhitzerheizfläche 72,22 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 624 mit 
Lokleergewicht 26 t 
Lokreibungsgewicht 70,0 78.0) t 
Lokdienstgewicht 101,9  t 
Indizierte Leistung vı900 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 19 470 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 


') Bei 20 t Kuppelachslast. 


Güterzuglokomotive der Baureihe 42 


Die 1’Eh2-Güterzuglokomotive der Baureihe 42 mit der 
Betriebsgattung G 56.17 wurde als zweite schwerere, 
sogenannte „Kriegsbauart“, 1944 für die Deutsche Reichs- 
bahn gebaut. Um die Lok möglichst vielseitig einsetzen 
zu können, ist das Lauf- und Triebwerk für eine Höchst- 
geschwindigkeit von 80 km/h in beiden Fahrtrichtungen 
ausgebildet. Die Laufwerksanordnung mit führendem 
Krauß-Helmholtz-Gestell ergibt sich naturnotwendig 
aus der für eine Güterzuglok hohen Grenzgeschwindig- 
keit, Bei Rückwärtsfahrt führt durch Vorspannung der 
Tenderkupplung auf 21 t der Tender in gleicher Weise, 
Dementsprechend ist auch das Führerhaus geschlossen 
ausgebildet, so daß auch bei Rückwärtsfahrten mit ho- 
hen Geschwindigkeiten das Personal geschützt steht und 
bei guten Übersichtsverhältnissen auch nach rückwärts 
ein gutes freies Blickfeld besitzt. Im Gegensatz zur Lok 
der Baureihe 52 ist die Baureihe 42 wieder mit Barren- 
rahmen und mit Stellkeilen an den Achslagern ausge- 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder@ 630 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad@ 850 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,07 m! 
Dampfraum des Kessels 5,00 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 13,00 m? 
Feuerrauminhalt 7,83 m’ 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 21 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 23 t 
Anzahl der Heizrohre 143 
Heizrohr® 531X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 43 
Rauchrohr® 133X4 mm 


Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4800 mm 


Überhitzerrohr® 33X4 mm 
Rostfläche 4,70 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 3,070 X 1,530 m 
Strahlungsheizfläche 19,30 m? 
Rauchrohrheizfläche 81,05 m? 
Heizrohrfläche 99,19 m? 
Verdampfungsheizfläche 199,54 m? 
Überhitzerheizfläche 75,68 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,65 mijt 
Lokleergewicht 864 
Lokreibungsgewicht 85 t 
Lokdienstgewicht 6 tt 
Indizierte Leistung vıe00 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 230 kg 
Befahrbare Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbare Ablaufberghalbmesser 300 m 


rüstet, so daß dem Betrieb die gute Übersichtlichkeit 
des Lauf- und Triebwerkes bei dieser Rahmenform 
wieder zustatten kommt. Allerdings ist die Bearbeitung 
des Rahmens sehr vereinfacht worden (Ausbrennen der 
Ausschnitte usw.), Dadurch ist wiederum das Laufwerk 
der Lok noch unausgeglichener als bei der Baureihe 
52. Die Lok zuckt sehr, Erstmalig wurden bei Reichs- 
bahnloks aus Gründen einfacherer Bearbeitung runde 
Achslagerschalen eingebaut, Die Lagerschalen wurden 
auf der einen Seite durch einen Bund gegen axsiale 
Verschiebung im Gehäuse gehalten und außerdem noch 
zugleich gegen Verdrehen durch ein im Scheitel ange- 
ordnetes zylindrisches Paßstück gesichert. Die Treib- 
und Kuppelstangen bestehen aus einem Doppel-T-Walz- 
profil. Die im Gesenk geschlagenen Köpfe sind elek- 
trisch stumpf angeschweißt. Sämtliche Stangenlager 
der Lok sind als Buchsenlager ausgeführt. 


Der Kessel besteht aus normalem Kesselbaustoff. Er ist 
in noch etwas stärkerem Maße als bei der Baureihe 52 
durch einen großen Strahlungsheizflächenanteil an der 
gesamten Heizfläche, also durch eine relativ große 
Feuerbüchse und dementsprechend auch Rostfläche ge- 
kennzeichnet. Auch der Dampfraum ist durch Absen- 
kung der Feuerbüchsdecke größer gehalten. Diese drei 
Merkmale unterscheiden die Baureihe 42 besonders 
stark von den Kesseln der früheren Einheitslokomoti- 
ven. Dadurch ist der Kessel äußerst verdampfungswil- 
lig und soll eine Dauerhöchstleistung von 65 kg/m®?h 
gestatten. 


nn] 

EEE jr 
EEE Fun 

Fr IE HS 


un ur h0 W 


Die Lok ist mit dem Tender nur durch ein Hauptkup- 
peleisen verbunden. Der Tender (Wannentender) ist der 
gleiche wie bei der Baureihe 52. 

Damit bei der zugelassenen hohen Geschwindigkeit 
der aus dem entsprechenden Massenausgleich sich er- 
gebende Zuckweg nicht auf die Wagen hinter der Lok 
übertragen wird, sollen Lok und Wagen lose gekuppelt 
werden, d. h. im Stillstand soll zwischen den Puffern 
ein Spiel von etwa 2 cm vorhanden sein, 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 42% 


Die guten Erfahrungen, die man in Italien mit den so- 
genannten Franco-Crosti-Lokomotiven gemacht hat, be- 
wog auch die westdeutsche Eisenbahn, Versuche mit 
Rauchgasvorwärmern der Bauart Franco-Crosti anzu- 
stellen. So nahm man zwei Lokomotiven der Baureihe52 
und baute sie im Jahre 1951 entsprechend um, Da die 
Lokomotiven schwerer wurden und sich damit auch der 
Achsdruck erhöhte, hat man die Lokomotiven in die 
Baureihe 4290 umgenummert. 


Das Prinzip der Franco-Crosti-Lokomotiven ist folgen- 
des: Hinter dem normalen Lokomotivkessel wird ein 
Abgas-Speisewasservorwärmer nachgeschaltet, durch 
den die Abgase geleitet werden. Die Rauchgase verlassen 
also die Lokomotive nicht mehr durch den sonst üblichen 
Schornstein, sondern werden in der Rauchkammer um 
180° umgelenkt und durch einen oder zwei unter dem 
Kessel (oder seitlich des Kessels) befindlichen Vorwär- 
mern geleitet. Erst von hier aus treten sie aus den flachen, 


Baureihe 42% 
(Neubau DB) 


seitlich der Lokomotive angebrachten Betriebsschorn- 
steinen ins Freie. Das Speisewasser wird so weit vorge- 
wärmt, daß dem eigentlichen Lokomotivkessel praktisch 
nur noch die Verdampfungsarbeit bleibt. Die bis zur Ver- 
dampfung notwendige Flüssigkeitswärme hat das Was- 
ser schon im Vorwärmer aufgenommen. Der Rauchgas- 
vorwärmer ist genauso wie ein Röhrenkessel aufgebaut. 
In einer vorn und hinten durch Rohrwände verschlos- 
senen langen Trommel sind Rohre eingezogen, durch die 
die Rauchgase ziehen. In der Trommel, also um die Rohre 
spülend, befindet sich das vorzuwärmende Speisewasser. 

Der Regelschornstein derLokomotive, also derjenige auf 
der Rauchkammer, ist bei den Franco-Crosti-Lokomo- 


tiven auch noch vorhanden. Er wird nämlich noch zum 
Anheizen der Loks gebraucht, ist aber sonst ver- 
schlossen, 


Mit den beiden Lokomotiven 429000 und 429001 sind 
tatsächlich beachtliche Kohleersparnisse erzielt worden. 
Es wird aber angegeben, daß diese Ersparnisse hätten 
höher sein können, wenn die Aufteilung der Heizflächen 
im Lokomotivkessel besser wäre. Man hat daraufhin 
noch eine Lokomotive der Baureihe 50 (50 1412) mit einem 
verbesserten Rauchgasvorwärmer ausgerüstet und gleich- 
zeitig damit den Lokomotivkessel mit einer Verbren- 
nungskammer ausgestattet, Diese Ausführung sollte als 
Entwurf für den serienmäßigen Umbau der Baureihe 50 
gelten. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder & 600 mm 
Kolbenhub ‚660 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1400 mm 
Laufrad ® 850 mm 
Kolbenschieber & 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/emz 
Wasserraum des Kessels 8,45 m3 
Dampfraum des Kessels 3,00 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 10,80 m2 
Feuerrauminhalt 6,11 m3 
Größter Kesselnenndurchmesser 1700 mm 
Anzahl der Heizrohre a2 
Heizrohr ® 63,5%3 mm 
Anzahl der Rauchrohre 28 
Rauchrohr ® 1524 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5200 mm 
Überhitzerrohr & 40x4 mm 
Rostfläche 3,90 m? 
Rostlänge mal -breite 2,540%.1,532 m 
Strahlungsheizfläche 15,90 me 
Rauchrohrheizfläche 65,87 m2 


Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 


1) Einschließlich 128,96 m? Heizfläche des Rauchgasvorwärmers, 
®) Werte unter Berücksichtigung der Vorwämerheiztläche. 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 43 


Wie auch bei den Schnellzuglokomotiven der Baureihen 
01 und 02 wurden für den schweren Güterzugdienst 
zwei Ausführungen, die eine mit zwei Zylindern, die 
andere aber mit drei Zylindern, entworfen, Die letztere, 
die Baureihe 44, wurde im Jahre 1925, die Zweizylin- 
der-Baureihe, die 43er, wurde 1926 gebaut. Es sind dann 
eine Anzahl der beiden Baureihen als Probelokomotiven 
im Betrieb verglichen worden. Hier stellte sich heraus, 
daß die 44er der 43er doch überlegen war, und man 
stellte, nachdem 35 Lokomotiven in Dienst genommen 
waren, den Bau der letzteren ein. 

Die I’E h2-Einheitslokomotive der Baureihe 43 mit der 
Betriebsgattung G 56.20 ist für Hauptbahnen mit einem 
Achsdruck von 20 t bestimmt, auf denen sie, von Steil- 
rampen abgesehen, Regelgüterzüge von etwa 1200 t ohne 
Vorspann- oder Schiebelokomotiven befördern soll. Ihre 
Achsanordnung gewährleistet gute Fahreigenschaften 
bis zur Höchstgeschwindigkeit, der leistungsfähige Kes- 
sel eine gute Ausnutzung des Reibungsgewichtes. 

Der Langkessel von 1900 mm Durchmesser besteht aus 
zwei Schüssen, von denen der vordere den Speisedom 
und den einen Sandkasten, der hintere den Reglerdom 
und den zweiten Sandkasten trägt. Über der Rauch- 
kammer ist in einer waagerechten Einpolterung vor 
dem Schornstein der Abdampfvorwärmer unter- 
gebracht. Luft- und Speisepumpe sind rechts und links 
je in einer Nische der Rauchkammer so angeordnet, daß 
sie den Ausblick auf die Strecke nicht behindern. 

Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen von 100 
mm Plattendicke ausgebildet. 

Die Lokomotive ist in vier Punkten unterstützt: Der 
Laufradsatz bildet mit den drei vorderen gekuppelten 
Radsätzen das vordere Auflager, die beiden hinteren 
Kuppelradsätze das hintere Auflager. Der Laufradsatz 


hat eine Seitenverschiebbarkeit von 96 mm; der hintere 
Kuppelradsatz hat eine Seitenverschiebbarkeit von 15 
mm nach jeder Seite dadurch, daß die Lagerschale 
schmaler als der Achsschenkel gehalten wurde. Die 
Lokomotive ist so befähigt, die Weiche 1:7 mit an- 
schließendem Bogen von 140 m Halbmesser anstandslos 
zu befahren. 

Die Treibachslager sind als Obergethmannlager mit 
Hilfsbacken ausgebildet, Die Treib- und Kuppelstangen 
sind geteilt und werden durch Nadelschmiergefäße mit 
Öl versorgt. 

Die beiden waagerecht liegenden Zylinder haben be- 
sondere Ausströmkästen aus Stahlguß, Kolbenschieber 
von 300 mm Durchmesser mit innerer Einströmung, 
druckluftgesteuerte Druckausgleicher von 120 mm lich- 
tem Durchgang und auf jedem Deckel ein Sicherheits- 
ventil. Gekuppelt ist die Lokomotive mit dem vierach- 
sigen Tender 2’2' T 32 (Bauart 1926, ältere Ausführung). 
Die vier Radsätze liegen zu je zwei in einem Stahlguß- 
drehgestell. Ursprünglich war in dem Wasserkasten 
ein Holzkohlenfilter eingebaut, das das vom Vorwärmer 
kommende Kondensat entölen sollte. 


Baureihe 43 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 70/50 km/h 
Zylinder® 720 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 100 mm 
Laufrad® 850 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em! 
Wasserraum des Kessels 9,45 m’ 
Dampfraum des Kessels 4,40 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 13,80 m? 
Feuerrauminhalt 7,10 m’ 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 26 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 346 t 
Anzahl der Heizrohre 127 
Heizrohr® 51X25 mm 


Anzahl der Rauchrohre 43 


Rauchrohr& 143 X 4,25 mm 
‚Rohr. zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr® 33X4 mm 
Rostfläche 4,73 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 3,012 X 1,572 m 
Strahlungsheizfläche 18,33 m? 
Rauchrohrheizfläche 105,38 m? 
Heizrohrfläche 113,39 m? 
Verdampfungsheizfläche 237,10 m? 
Überhitzerheizfläche 100,0 m! 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,40 m?/t 
Lokleergewicht 100,9 t 
Lokreibungsgewicht 6 t 
Lokdienstgewicht 1108 t 
Indizierte Leistung vı180 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 21300 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalomesser 300 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 44 


Wie bereits bei der Güterzuglokomotive der Baureihe 
43 beschrieben wurde, sind in den Jahren 1925/26 zwei 
verschiedene, schwere Güterzuglokomotiven zur Erpro- 
bung gebaut worden. Aus diesem Wettbewerb ist die 
dreizylindrige 44er als „Siegerin“ hervorgegangen. 

Die 1’Eh3-Güterzuglokomotive der Baureihe 44 mit der 
Betriebsgattung G 56.20 wurde im Vereinheitlichungs- 
büro der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung in Ber- 
lin entworfen und erstmals also im Jahre 1925 in einer 
Gesamtlieferung von zehn Stück gebaut. Es dauerte doch 
noch elf Jahre, nämlich bis 1936, bis die Beschaffung 
dieser Lokomotive in größeren Serien vor sich ging. 
Gegenüber den zehn ersten 44er erhielten nun die ab 1936 
gebauten einen höheren Kesseldruck von 14 auf 16 atü, 
dementsprechend ist aber der Zylinderdurchmesser von 
3% 600 auf 3X 550 mm gesenkt worden. Die so ge- 
änderte Konstruktion hat sich bestens bewährt, und die 
Baureihe wurde dann bis 1947 mit einer Anzahl von 
etwa 2000 Lokomotiven in Dienst gestellt. Damit wurde 
die 44er die am längsten gebaute Einheitslok. Ihre Lei- 
stung ist hoch, es wird angegeben, daß sie in der Ebene 
Züge mit einem Gewicht von 1200 t mit 80 km/h und in 
Steigungen von 10 %/ Züge mit einem Gewicht von1340 t 
noch mit 25 km/h befördern kann. In erster Linie soll 


Baureihe 44 


die Lok 44 zum Schleppen von Güterzügen über die 
stark belasteten Mittelgebirgsstrecken dienen, 

Die Führung der Lok übernimmt bei Vorwärtsfahrt ein 
Krauß-Gestell. Die erste und letzte Kuppelachse sind 
um 15 mm nach jeder Seite verschiebbar angeordnet. 
Der feste Achsstand beträgt 3400 mm, wobei wegen des 
besseren Bogenlaufs die Spurkränze des mittleren Rad- 
satzes um 10 mm geschwächt sind. Die Laufachse hat 
einen Seitenausschlag von 96 mm. Durch diese Anord- 
nung ist die Maschine in der Lage, Gleisbögen mit 140 
m Halbmessser zu durchfahren. Der Lastenausgleich 
gestattet ein Befahren von Ablaufbergen mit 300 m 
Scheitel- und Ausrundungshalbmesser. 

Der Langkessel mit 5,8 m langen Rohren hat einen 
Durchmesser von 1900 mm. Er enthält 43 Rauchrohre 
und 128 Heizrohre und besteht aus zwei Schüssen mit 
20 mm Blechdicke. Der lichte Abstand der beiden Wan- 
gen des Rahmens, der wie bei fast allen Einheitsloko- 
motiven als Barrenrahmen ausgebildet ist, beträgt 1000 
mm. 

Die Maschine ist aul dem Laufwerk in vier Punkten 
abgestützt. Das Triebwerk der Lok arbeitet mit einfacher 
Dampfdehnung. Der Innenzylinder treibt den zweiten, 
die beiden Außenzylinder treiben den dritten gekuppel- 
ten Radsatz an. Die Außen- und Innensteuerung arbei- 
ten unabhängig voneinander und sind als Heusinger- 
steuerung für Inneneinströmung durchgebildet, sie 
unterscheiden sich nur im Antrieb der Schwinge. 

Im Jahre 1950 sind verschiedene Lokomotiven der Bau- 
reihe 44 umgebaut worden und erhielten Verbrennungs- 
kammern von 585 mm Länge und Mischvorwärmeranla- 
gen. Verschiedene Lokomotiven sind auch mit mechani- 
schen Rostbeschickern (Stoker) ausgerüstet. 

Die Lokomotiven sind gekuppelt mit den Tendern 
22’ T 32 (Bauart 1926, neue Ausführung), 22° T 32 (ältere 
Ausführung) und neuerdings auch 22° T 30 (mit Stoker- 
einrichtung) und 2'2' T 34. 


Technische Daten (ab 44 013): 


Höchstgeschwindigkeit 80/50 km/h 
Zylinder® 3%x550 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad® 850 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 9,65 m? 
Dampfraum des Kessels 4,60 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 13,80 m? 
Feuerrauminhalt 6,88 m! 
Größter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 26 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 32,6 t 
Anzahl der Heizrohre 128 
Heizrohr® 54x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 43 
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Rauchrohr® 143 X 4,25 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5800 mm 
Überhitzerrohr® 38X4 mm 
Rostfläche 4,55 m’ 
Rostlänge mal -breite 2,972%1,532 m 
Strahlungsheizfläche 18,30 m? 
Rauchrohrheizfläche 105,38 m? 
Heizrohrfläche 114,29 m? 
Verdampfungsheizfläche 237,67 m? 
Überhitzerheizfläche 100,0 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,38 m?/t 
Lokleergewicht nt 
Lokreibungsgewicht 95,0 t 
Lokdienstgewicht 109,8 1 
Indizierte Leistung vı9o PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 2730 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 


Güterzuglokomotiven 44 011 und 44 012 


Neben den bereits beschriebenen 1’Eh3-Güterzugloko- 
motiven der Baureihe 44 wurden in der gleichen Bau- 
reihe zwei l’Eh4v-Mitteldrucklokomotiven mit 25 atü 
Kesseldruck gebaut. Diese beiden Lokomotiven erhiel- 
ten die Betriebsnummern 44 011 und 44.012. Im Jahre 
1932 lieferte sie die Firma Henschel. Die Betriebsgattung 
lautet G 56.20. 


Interessant ist, daß vor der Lieferung der Mitteldruck- 
lokomotiven der Baureihen 04, 44 und 24 für diese Loks 
die Betriebsnummern M 021002 bis M 021007 vorge- 
sehen waren. Davon kam man jedoch ab. Inzwischen ist 
auch der Kesseldruck auf 16 atü herabgesetzt worden. 


Nachdem die 44 011 ausgemustert worden ist, befindet 
sich die 44 012 als Sonderling in der Fahrzeugversuchs- 
anstalt Halle der Deutschen Reichsbahn und versieht 
dort ihren Dienst. 


Weil nur in sehr wenigen Veröffentlichungen über diese 
beiden Vierzylinder-Lokomotiven innerhalb der Bau- 
reihe 44 etwas geschrieben steht, glauben wir, diese bei- 
den Lokomotiven vorstellen zu müssen. Sie gleichen mit 
Ausnahme der Kessel, der Zylinder und des Triebwerks 
den normalen Lokomotiven der Baureihe 44. 


Technische Daten: 
Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder & 


Kolbenhub 
Treib- und Kuppelrad ® 
Laufrad 
Kolbenschieber © 

Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 

Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr ® 

Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr & 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 

Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
‚Rauchrohrheizfläche 

Heizrohrfläche 
Verdampfungsheiziläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 


80/30 km/h 


1) Auf 16 kg/em? herabgesetzt. 


Beide Lokomotiven waren neben den anderen Mittel- 
druckloks reine Versuchslokomotiven, Sie haben aber in 
der ersten Ausführung doch wohl versagt, wie aus alten 
Berichten der Deutschen Reichsbahn zu entnehmen ist. 
Die Lokomotiven sollten 1933 durch umfangreiche Ver- 
suchsfahrten über den ganzen Geschwindigkeitsbereich 
erprobt werden. Ausgeführt werden konnten jedoch nur 
die Fahrten mit 60 und 80 km/h Geschwindigkeit, da 
Schäden an den Feuerbüchsen und Wasserkammern die 
Einstellung der Fahrten erforderlich machten. Steh- und 
Langkessel beider Lokomotiven waren aus Stahl 52, die 
Feuerbüchsen und die Wasserkammern bei der 44011 
aus dreiprozentigem Nickel-Stahl, bei der 012ausStahl44 
hergestellt. Die 44 011 mußte nach rund 7000 km Ver- 
suchsfahrt wegen Stehbolzenundichtigkeiten und Aus- 
beulungen an den Wasserkammern — wie sie auch an 
den Wasserkammern der 04 beobachtet wurden — zur 
‚Ausbesserung gegeben werden. Der Baustahl 44 der 
44 012 hatte sich etwas besser bewährt, indes mußte auch 


diese Lokomotive nach 9000 km aus den gleichen Grün- 
den zur Ausbesserung. 


Die Überhitzer waren bei diesen Lokomotiven verhält- 
nismäßig sehr groß bemessen. Das Verhältnis Überhitzer- 
heizfläche zu Kesselheizfläche betrug 1:1,8. Daher er- 
reichte man trotz der Wasserkammern sehr hohe Heiß- 
dampftemperaturen, im Hochdruckschieberkasten 380 bis 
450°C, bei 30 bis 57 kg/m®h Heizflächenbelastung. Der 
Überhitzer der 44011 hatte dies ausgehalten, bei der 
44 012 bekam der Dampfsammelkasten einen Riß. Bei 
dem späteren Umbau wurden wegen des Wegfalls der 
Wasserkammern die Überhitzerrohre an der Feuerbüchs- 
seite gekürzt, so daß sich das Verhältnis Überhitzer- 
fläche zu Kesselheizfläche besserte, 


Im Kohleverbrauch soll aber bei diesen Lokomotiven der 
niedrigste bis zum Jahre 1934 an einer Lokomotive ge- 
messene Wert erreicht worden sein. 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 45 


Diese l’El’h3-Einheitslokomotive mit der Betriebsgat- 
tung G 57.18/20 (Kuppelachslast wahlweise umsteckbar 
auf 18 oder 20t) wurde erstmalig im Jahre 1934 von 
Henschel gebaut. Wie bereits bei der Baureihe 06 be- 
schrieben, war auch sie speziell für die Kriegsvorberei- 
tungen Hitlerdeutschlands entworfen worden. Im Bau- 
plan war vorgesehen worden, daß sieimstande sein sollte, 
Züge von 1200 t mit einer Geschwindigkeit von 80 km/h 
und in Steigungen von 1:200 1000 t Züge mit 60 km/h zu 
befördern. 


Die Lokomotiven befriedigten nie ganz, weil bei ihnen 
ein ungünstiges Verhältnis von Rohrheizfläche zur Feuer- 
büchsheizfläche bestand. Die Feuerbüchsen waren genau 
wie bei der Baureihe 06 zu klein. Die hohe Belastung der 
Feuerbüchsrohrwand führte immer zu Undichtigkeiten 
und anderen schädlichen Begleiterscheinungen. Obwohl 
von diesen Lokomotiven insgesamt 28 Stück gebaut wur- 
den, kann man auch diese Baureihe nur als Versuch an- 
sehen. Fast alle Lokomotiven sind heute ausgemustert. 
Während ihrer ganzen Dienstzeit hatte man nie recht ge- 
wußt, was man mit diesen großen Lokomotiven anfan- 


Baureihe 45 


BEI Kuppalachsiast 182 mm mm m ma 


gen sollte. Sie wurden für die verschiedenartigsten Lei- 
stungen herangezogen. Wie wir schon erwähnten, waren 
die Baureihen 06 und 45 die größten der je in Deutsch- 
land gebauten Lokomotiven und haben gezeigt, daß sie 
wirtschaftlich einfach nicht für unsere Verhältnisse ge- 
eignet sind, Einige der Lokomotiven hat man nach dem 
Kriege wiederum für Versuchszwecke herangezogen und 
mit Verbrennungskammer und mechanischer Rostbe- 
schickung (Stoker) ausgerüstet (45 008, 009, 010, 012, 014, 
016, 019, 021, 022 und 023), Die Lok 45 024 wurde sogar 
mit einem Zwangsumlaufkessel der Bauart Lamont für 
42 atü ausgestattet. Aber auch sie hatte dann versagt. 

Der normale Kessel der Lokomotive 45 war in seinen 
Hauptabmessungen der gleiche wie der der 2'D2’h3- 
Schnellzuglok der Baureihe 06. Der Langkessel bestand 


aus zwei Schüssen mit 18,5 mm Blechdicke, von denen 
der vordere einen Durchmesser von 2000 mm, der hintere 
von 1963 mm hatte. 

DerlichteAbstand der beiden Wangen des Barrenrahmens 
betrug 1000 mm. Sie hatten eine Dicke von je 100mm und 
waren an ihrem vorderen Ende auf der Innenseite durch 
Blechplatten von 35mm Dicke und am hinteren Ende 
durch solche von 40mm Dicke vorgeschuht, um Raum für 
die Ausschläge der vorderen und hinteren Laufachsen 
in den Krümmungen zu gewinnen. Die Lokomotive 
wurde vorn durch ein Krauß-Lenkgestell geführt, Die 
Schleppachse war in einem Bisselgestell gelagert. Die 
Dampfmaschine war eine Drillingsmaschine mit einfacher 
Dampfdehnung. Alle drei Zylinder hatten einen Durch- 
messer von 520 mm. Die beiden waagerecht liegenden 
Außenzylinder arbeiteten auf die Treibzapfen des drit- 
ten gekuppelten Radsatzes, während der in einer Nei- 
gung liegende Innenzylinder auf die Kropfachse des 
zweiten gekuppelten Radsatzes wirkte. 


Die Lok wurde gekuppelt mit dem Tender 23 T 38. 


Technische Daten (ab 45 003): 


Höchstgeschwindigkeit km/h 
Zylinder ® mm 
Kolbenhub mm 


Treib- und Kuppelrad & 
Laufrad ® vorn 
Laufrad & hinten 
Kolbenschieber ® 
Kesselüberdruck 
Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 


mm 
mm 
mm 
mm 
kg/eme 
ms 

ms 


Verdamptungswasseroberfläche me 
Feuerrauminhalt 5 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 30,8 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung at 
Anzahl der Heizrohre 9 
Heizrohr & 79°3 mm 
Anzahl der Rauchrohre El 
Rauchrohr & 185x5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 7500 mm 
Überhitzerrohr & 30x3,5 mm 
Rostfläche 4,82 m? 
Rostlänge mal 2,42°1,972 m 
Strahlungsheizfläche 18,70 me 
Rauchrohrheizfläche 123,70 ma 
Heizrohrfläche 168,56 m? 
Verdampfungsheizfläche 310,96 m? 
Überhitzerheizfläche 120,60 m2 
6,80 m?/t 
Lokleergewicht nz t 
Lokreibungsgewicht 98,8, 90,7 19) 
Lokdienstgewicht 126,7 € 
Indizierte Leistung v 3020 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 DK 29 200 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 190 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


1) Bei 181 Kuppelachslast. 


Güterzuglokomotive der Baureihe 50 


Diese 1'Eh2-Güterzuglokomotive mit der Betriebsgattung 
G 56.15 wurde im Vereinheitlichungsbüro der Deutschen 
Lokomotivbau-Vereinigung als Ersatz für die ehemals 
preußische G 10-Lok entworfen und erstmals im Jahre 
1938 von Henschel gebaut. Die Lok lehnt sich in vielen 
Einzelteilen und Teilgruppen an die vorhandenen Ein- 
heitslokomotiven an. Dem Bau wurde der auf den Ne- 
benbahnen noch zulässige Achsdruck von 15 t zugrunde 
gelegt. 

Die Lokomotive sollte in erster Linie zum Schleppen 
von Güterzügen auf Nebenbahnen dienen. Da auf die- 
sen Strecken nicht immer Drehscheiben von 20 m Durch- 
messer vorhanden sind, ist der Tender so durchgebil- 
det, daß die Lokomotive auch mit der für die Vorwärts- 
fahrt zulässigen Höchstgeschwindigkeit rückwärts fah- 
ren kann. An diese ihr eigentlich zugedachte Aufgabe 
ist die Baureihe 50 nie so recht herangekommen, sie 
wurde ihrer guten Leistung und der gelungenen Kon- 
struktion wegen in der Hauptsache zur Beförderung 
mittelschwerer Güterzüge auf Hauptbahnen verwendet. 
Bestimmt haben aber auch die Kriegsvorbereitungen 
Hitlerdeutschlands hier schon eine Rolle gespielt. 


Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen mit 14 mm 
Blechdicke. Die Kesselmitte liegt 3050 mm über Schie- 
nenoberkante. Die Kesselaufbauten, Schornstein, Dome 
und Sandkästen konnten noch reichlich ausgebildet wer- 
den. Der lichte Abstand der beiden Wangen des Rah- 
mens, der wie bei fast allen Einheitslokomotiven als 
Barrenrahmen ausgebildet ist, beträgt 930 mm. Die 
durchlaufenden Wangen haben von vorn bis hinten 


80 mm Dicke, Trotz weitgehender Aussparungen ist auf 
eine gute Steifigkeit Rücksicht genommen, auch ist 
durch die niedrige Bauhöhe die Zugänglichkeit der Ma- 
schine gesichert. Als Grundlage für den Austausch aller 
mit dem Rahmen verbundenen Teile sind die Wangen 
allseitig lehrenhaltig bearbeitet, so daß alle Teile mit 
‚Ausnahme der Achsgabelstege ohne besondere Paß- 
arbeit angebracht werden können. 

Die Lokomotive wird durch ein Krauß-Helmholtz- 
Lenkgestell von 2600 mm Achsstand geführt; der Ab- 
stand des Drehgestellzapfens von der ersten Kuppel- 
achse beträgt 1200 mm, Auf dem Laufwerk ist die Lok 
in vier Punkten abgestützt. 

Von den Lokomotiven der Baureihe 50 sind etwa 3000 
Stück gebaut worden, Die letzten Lieferungen waren 
schon sehr vereinfacht, und diese Loks erhielten die 
Bezeichnung 50 ÜK (Übergangs-Kriegslokomotiven). 
Aus ihnen entstanden dann auch die eigentlichen 
Kriegsloks, die der Baureihe 52. Gekuppelt wurde die 
Lok mit dem Tender 2'2’T26, 


Baureihe 50 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder® 00 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad® mm 
Kolbenschieber® mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em® 
Wasserraum des Kessels 7,75 m’ 
Dampfraum des Kessels 3,00 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 10,80 m? 
Feuerrauminhalt 611 m? 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 192 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 3 t 
Anzahl der Heizrohre 113 
Heizrohr® 51X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 35 


Rauchrohr® 133 X 4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5200 mm 
Überhitzerohr® 35%X4 mm 


Rostfläche 
Rostlänge mal Rostbreite 


3,89 m? 
2,542 X 1,532 m 


Strahlungsheizfläche 15,90 m? 
Rauchrohrheizfläche 71,47 m! 
Heizrohrfläche 90,46 m? 
Verdampfungsheizfläche 177,83. m? 
Überhitzerheizfläche 68,94 m? 
Überhitzerheizfläche je i Dampf 6,80 m?/t 
Lokleergewicht 78,6 t 
Lokreibungsgewicht 73 t 
Lokdienstgewicht 86,9 
Indizierte Leistung v125 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK A170 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 50% 


Die 1’Eh2-Güterzuglokomotive, deren erste Baumuster 
1956 zur Deutschen Reichsbahn kamen, ist gleichzeitig 
mit der Neubaulokomotive der Baureihe 2310 konstruiert 
worden und stellt eine Weiterentwicklung der bewähr- 
ten Baureihe 50 dar. 

Bei dieser Lokomotive konnten alle bisher gewonnenen 
Erkenntnisse mit den vorhergehenden Neubaulokomo- 
tiven berücksichtigt und die Neuheiten des Lokomotiv- 
baus angewendet werden. So erhielt auch diese Lok 
einen vollständig geschweißten Kessel mit Verbren- 
nungskammer, einen geschweißten Rahmen und eine 
Mischvorwärmeanlage. Der Aschkasten ist am Rahmen 
befestigt und hat zwei trichterförmige Taschen mit dich- 
tem Abschluß. Die Verbrennungsluft wird von oben 
durch seitliche Öffnungen zugeführt, was einen Auswurf 
glühender Asche durch den auftretenden Fahrtwind ver- 
hindert. 

Durch die große Heizfläche der Feuerbüchse erfolgt eine 
bessere Ausnutzung der Flamme, d.h. die ganze Strah- 
lungsfläche ist größer; dies macht sich vorteilhaft bei 
den von der Deutschen Reichsbahn verwendeten Brenn- 
stoffen bemerkbar. Die Feuerbüchs- und Stehkesselvor- 
derwand sind stark geneigt, damit die Brennkammer 
möglichst kurz gehalten werden konnte und weniger 
Stehbolzen erforderlich waren, Der Stehkessel ist völlig 
geschweißt und enthält eine Stahlfeuerbüchse, deren 
Seitenwände sich nach unten erweitern, so daß sich eine 
Rostbreite von 1580 mm und eine Rostlänge von 2350 mm 
ergeben, Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen von 
1740 mm Innendurchmesser, einem konischen Schuß und 
einem Schuß von 1840 mm Durchmesser, der die Ver- 


Baureihe 50% 
(Neubau OR) 


22'728 


brennungskammer umgibt. Alle Längs- und Rundnähte 
sind geschweißt. 

Besonderen Wert legte man auf eine gute Laufeigen- 
schaft. Bei 70km/h ergibt sich eine Drehzahl der Kuppel- 
achsen von 265 U/min, Damit bleibt die Drehzahl unter 
der für Lokomotiven mit führendem Lenkgestell emp- 
fohlenen Grenze von 340 Umdrehungen pro Minute, Der 
Ausschlag der Laufachse des Krauß-Helmholtz-Gestells 
beträgt 125 mm, für die erste Kuppelachse 15 mm und 
für die fünfte Kuppelachse 15 mm, daß Krümmungen 
bis 140m ohne Schwierigkeiten befahren werden können. 
Die Spurkränze des Treibradsatzes wurden so ausgebil- 
det, daß ein drangloses Befahren der Weichen 1: 
möglich ist. Die Treibachslager sind ähnlich der Bauart 
Mangold nachstellbar, 

Der gesamte Rahmen ist als Blechrahmen mit Ober- und 
Untergurt völlig geschweißt. Das Triebwerk und die 
Steuerung sind in der bewährten Art von der alten Bau- 
reihe 50 übernommen worden. Der Steuerbock wurde am 
Rahmen befestigt, so daß er unabhängig von der Kessel- 
ausdehnung ist. Die Kuppelstangen sind mit Buchsen- 
lager (Zweistofflager) ausgerüstet, das hintere Treib- 
stangenlager erhielt Rotgußlagerschalen mit Weißmetall- 
ausguß. Die Buchsen der Steuerung sind aus Preßstoff 
hergestellt. 

Auf dem Führerstand wurden zur besseren Beobachtung 
durch das Lokomotivpersonal die Meßinstrumente, wie 
das Manometer für Schieberkastendruck sowie das Pyro- 
meter usw., in guter Sichthöhe in einem Pult zusammen- 
gefaßt. 

Eine Zentralschmierung versorgt nicht nur die unter 
Dampf gehenden Teile, sondern auch das Laufwerk. 

Die Fensterscheiben wurden mit Klarsichtapparaten 
(Schleudersichtfenster) ausgerüstet. 

Die Pumpen sind beiderseits vor den Zylinderblöcken in 
Umlaufhöhe angebracht und ohne Schwierigkeiten für 
das Personal zugänglich. 

Als Tender wurde der gleiche 2'2' T28 eingesetzt, der auch 
mit den Lokomotiven der Baureihe 2310 gekuppelt ist. Im 
Verhältnis zum alten Tender der Baureihe 50 wurde der 
Kohlenraum erheblich größer gehalten. Der Tender ist 
ebenfalls völlig geschweißt, so daß Wasser- und Kohlen- 
raum ein Ganzes bilden. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 70 km/h 
Zylinder ® 00 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1400 mm 
Laufrad d 850 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/om? 
Wasserraum des Kessels 9,05 m3 
Dampfraum des Kessels 3,45 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 11,29 ma 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 150 
Heizrohr & 44,5X23,5 mm 
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Anzahl der Rauchrohre 3 
Rauchrohr & 133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4200 mm 
Überhitzerrohr & 38-4 mm 
Rostfläche 3,71 me 
Rostlänge mal -breite 2,35%1,58 m 
Strahlungsheiziläche 17,9 m2 
Rauchrohrheizfläche 62,7 ma 
Heizrohrfläche 79,0 ma 
Verdampfungsheizfläche 139,6 m? 


Überhitzerheiztläche 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 


Güterzuglokomotive der Baureihe 52 


Wie schon erwähnt, wurde die 1’Eh2-Güterzuglokomo- 
tive der Baureihe 52 mit der Betriebsgattung G 56.15 
als „Kriegslokomotive“ aus der Einheitslok der Bau- 
reihe 50 entwickelt. Sie ist in ihrer Zweckbestimmung 
für die Erfordernisse eines vereinfachten und rauhen 
Betriebs zugeschnitten und in ihrer Bauart weitgehend 
den einfachsten Fertigungsmöglichkeiten angepaßt, So 
sind alle Teile nur soweit bearbeitet, wie es für ihre 
einwandfreie Funktion unbedingt erforderlich ist. Alles 
Entbehrliche, wie große Windleitbleche, Läutewerk, 
zweiter Sandkasten, Speisedom, Vorwärmeranlage, 
Stellkeile usw, fehlt. Während sich die Baureihe 52 in 
ihren Hauptabmessungen und in ihrer Leistungsfähig- 
keit eng an die Baureihe 50 anlehnt, mußte von dem 
Begriff „Einheitslok“ zum Teil erheblich abgewichen 
werden. Von den Lokomotiven der Baureihe 52 sind 
innerhalb kürzester Zeit über 6000 Stück gebaut wor- 
den (erstes Baujahr 1942), noch heute sind sie auf 
vielen Bahnen Europas anzutreffen, 

Durch ihren Achsdruck von 15 t ist die Lok für den 
Einsatz auf Strecken mit leichtem und neu verlegtem 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder® 600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 140 mm 
Laufrad® 850 mm 
Kolbenschieber® 300 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 7,75 m! 
Dampfraum des Kessels 3,00 m? 
Verdampfungswasseroberfläche 10,80 m? 
Feuerrauminhalt 611 m’ 
Größter Kesselnenn® 1700 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 189 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 273 t 
Anzahl der Heizrohre 113 
Heizrohr® 54x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 35 
Rauchrohr® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5200 mm 
Überhitzerrohr® 35X4_ mm 
Rostfläche 3,898 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,542 X 1,532 m 
Strahlungsheizfläche 15,90 m? 
Rauchrohrheizfläche 71,47 m? 
Heizrohrfläche 90,46 m? 
Verdampfungsheizfläche 177,83 m? 
Überhitzerheizfläche 68,94 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,80 m?/t 
Lokleergewicht 76,5 75,9) t 
Lokreibungsgewicht 755 7,7) t 
Lokdienstgewicht 814 84,0) t 
Indizierte Leistung Vv16%0% PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 1720 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 


') Lok mit Plattenrahmen. 


Oberbau geeignet; ihre Laufwerksanordnung I’E ge- 
währleistet gute Laufeigenschaften auch bei Geschwin- 
digkeiten von 80 km/h. Nur mit Rücksicht auf die 
geringe Abbremsung des Tenders wurde jedoch die 
Höchstgeschwindigkeit der allein fahrenden Lok auf 
70 km/h festgelegt. Die Höchstgeschwindigkeit kann in 
beiden Richtungen gefahren werden. 

Der Rahmen der Lokomotive wurde zum Teil als 
Barrenrahmen, überwiegend aber als Blechrahmen aus- 
gebildet. Die autogen ausgebrannten Ausschnitte zur 
Gewichtsersparnis sind nicht weiter bearbeitet, 

Die Zylinder mit den Einströmrohren sind gut isoliert. 
Die Ausströmkästen sind am Zylinder angegossen. Da 
ein einfacher Kolbenschieber eingebaut ist, wurde für 
den Leerlauf ein selbsttätiger Winterthur-Druckaus- 
gleicher über dem Schieberkasten angeordnet. In den 
Zylinderdeckeln sind an Stelle der Sicherheitsventile 
leicht auswechselbare Bruchscheiben aus Gußeisen als 
Sicherung gegen Wasserschlag vorgesehen. 
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Die Treib- und Kuppelstangen sind aus Walzprofil 
hergestellt, an das die im Gesenk geschlagenen Köpfe 
stumpf angeschweißt wurden. 

Das Führerhaus der Lok ist allseitig geschlossen und 

enthält in der Rückwand nur einen Ausschnitt für die 

Kohlenentnahme vom Tender. 

Der Tender wurde in drei Bauformen geliefert: 

a) als normaler 2'2’T26-Tender wie bei der Bau- 
reihe 50 mit 8 t Kohle und 26 m? Wasserinhalt, aber 
geschweißte Ausführung, 

b) als Steifrahmentender 4T 30 mit 8 t Kohle und 
30 m? Wasserinhalt, 

c) als Drehgestelleichtbautender (Wannentender) mit 
10 t Kohle und 30 m? Wasserinhalt. 


Der letztere Tender kam in der Mehrzahl zum Einsatz. 
Da die Lokomotiven auch für wasserarme lange Strek- 
ken vorgesehen waren, wurden eine Reihe von ihnen 
mit Kondenstender (Kon) geliefert: 
521850 bis 521986 bekamen den 3'2’T 16 Kon. 
521987 bis 522027 bekamen den 22’T 13,5 Kon. 


al 


Güterzuglokomotive der Baureihe 55°-s 


Im Jahre 1893 wagte man sich in Preußen an den Bau 
einer vierfach gekuppelten Lokomotive heran und baute 
gleich vier Ausführungen davon. Es entstanden so die 
hier zu beschreibende Dn 2-Lokomotive der Gattung G 7! 
mit der Betriebsgattung G 44.13 (jetzige Baureihe 550-6), 
die Dn2v-Lokomotive der Gattung G 72, die 1’Dn2v- 
Lokomotive der Gattung G 73 und eine B’Bn 4v-Mallet- 
Lokomotive. Bis auf die erstere sind alleGattungen heute 
aus dem Betriebspark ausgeschieden, 


Die 550-6 ist eine vierfach gekuppelte Lokomotive, bei 
der man der zweiten und vierten Achse je 10 mm Seiten- 
verschieblichkeit aus der Mittellage heraus gab und die 
Spurkränze der dritten Achse um 5 mm schwächte. Die 
Lokomotive ist damit in der Lage, Gleisbögen bis herab 
zu 100 m Halbmesser zu durchfahren. Das Lastausgleichs- 
system gestattet ein Befahren von Ablaufbergen mit 
300 m Halbmesser. 


Baureihe 55°° 
(or67') 


Der Kessel der Lokomotive besitzt bei 4500 mm Länge 
zwischen den Rohrwänden 216 Heizrohre von 51X2,5 mm 
Durchmesser. Die Verdampfungsheizfläche beträgt 
151,21 m? und die Rostfläche 2,22 m?, 


Die Zylinder arbeiten mit einfacher Dampfdehnung und 
wirken auf die dritte Kuppelachse, Die Steuerung ist eine 
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Allansteuerung, die zwischen dem Rahmen liegt. Die 
Lokomotiven der Baureihe 550-6 können in der Ebene 
1400 t mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h befördern. 
In Steigungen von 1:40 ziehen die Loks Züge mit einem 
Gewicht von 450 t mit 30km/h und in Steigungen von 
1:40 Züge von 235 t mit 15 km/h. 


Gekuppelt sind die Lokomotiven mit dem preußischen 
Tender 3 T12 mit einem Wasserinhalt von 12m? und 
einem Kohlenfassungsvermögen von 5t. 


Die Lokomotiven besitzen keine Speisewasser - Vor- 
wärmeeinrichtung, sondern nur zwei Strahlpumpen, die 
direkt in den Kessel speisen. 


In der Hauptsache sind die Lokomotiven heute nur noch 
im Rangierdienst eingesetzt. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 50/50 km/h 
Zylinder & 520 mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1250 mm 
elüberdruck 12 kg/emt 
sserraum des Kessels 5,98 ma 
Dampfraum des Kessels 2.13 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 8,57 m? 
Feuerrauminhalt 2,94 m3 
Größter Kesselnenndurchmesser 1530 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 13,18 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 16,78 
Anzahl der Heizrohre 216 


Heizrohr ® 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 


it 
2,22 me 
2,209 0,968 m 


Rostlänge mal -breite 


Strahlungsheizfläche 10,75 m? 
Heizrohrfläche 140,46 m? 
Verdampfungsheizfläche 151,21 m? 
Lokleergewicht #6 

Lokreibungsgewicht 3268 

Lokdienstgewicht 52,6 t 

Indizierte Leistung R 660 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 13 100 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 5515 - z2 


Die Vorgängerin der auf der nächsten Seite beschriebe- 
nen gut gelungenen Güterzuglokomotive der Gattung 
G8l war die hier vorgestellte Dh2-Güterzuglokomotive 
der Preußischen Staatsbahn, Gattung G 8, Sie besitzt die 
Betriebsgattung G 44.14. Im Jahre 1906 ist sie erstmalig 
gebaut worden. 


Obwohl die Lok nicht den Erfolg hatte wie die G 81, so 
ist doch mit ihr eine Pioniertat bei der Einführung des 
Heißdampfes geleistet worden, dem man zu der damali- 
gen Zeit noch skeptisch gegenüberstand. Zunächst erhielt 
die Lok den Rauchkammerüberhitzer, der sich aber nicht 
durchsetzen konnte. Dann baute man den bekannten 
Rauchröhrenüberhitzer ein. Nach dieser Heißdampflok 
beschaffte Preußen aber nochmals eine Naßdampfloko- 
motive, die Gattung G 9, die ebenfalls nicht recht über- 
zeugen konnte. Erst danach entwarf man aus der G 8 die 
Gl, die wie bekannt, eine der besten Güterzuglokomo- 
tiven der Preußischen Staatsbahn war. 


Der Kessel der G 8 (Baureihe 5516-22) enthält je nach 
Rohrteilung 143 oder 147 Heizrohre mit einem Durch- 
messer von 44,5 X 2,5 mm und 22 Rauchrohre von 
133X4 mm Durchmesser. Die Länge zwischen den Rohr- 
wänden beträgt 4500 mm. Die Rostfläche beträgt 2,35 m?, 
aber auch bei einem Teil der Lokomotiven 2,22 m?. Die 
Zylinder arbeiten in einfacher Dampfdehnung und auf 
die dritte Kuppelachse. Die Steuerung ist als Heusinger- 
Steuerung ausgebildet. Die Dampfverteilung überneh- 
men Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser (teilweise 
auch von 200 mm Durchmesser). Der zweiten und vierten 
Kuppelachse gab man je 10 mm Seitenverschieblichkeit 
aus der Mittellage heraus, die Spurkränze des dritten 
Kuppelradsatzes sind um 5mm geschwächt. Damit ist 


die Lokomotive in der Lage, Gleisbögen bis herab zu 
100 m Halbmesser zu durchfahren. Das Lastausgleich- 
system gestattet ein Befahren von Ablaufbergen mit 
300 m Halbmesser. 


Die Lokomotiven der Baureihe 5516-22 können in der 
Ebene Züge mit einem Gewicht von 1510 t mit 50 km/h 
befördern. In Steigungen von 1: 200 ziehen sie Züge von 
895 t Gewicht mit 35 km/h und in Steigungen von 1:40 
Züge von 265 t mit 25 km/h, 


Die Lokomotiven sind gekuppelt mit dem preußischen 


Tender 3 T 16,5 mit 16,5 m? Wasserinhalt und ein Fas- 
sungsvermögen an Kohle von 7t. 


Wie auch die Lokomotiven der Baureihe 5525-56 sind die 
der Baureihe 5516-22 heute noch vorwiegend im Ver- 
schiebedienst anzutreffen. 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 55/50 km/h 
Zylinder & oo mm 
Kolbenhub 60 mm 
Treib- und Kuppelrad $ 1350 mm 
Kolbenschieber & 220 mm) 
Kesselüberdruck 12 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 5,67 ma 
Dampfraum des Kessels 2,07 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 8,50 m? 
Feuerrauminhalt 3,78 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser 1501 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 15,71 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 116 t 
Anzahl der Heizrohre 193 


Heizrohr © 44,5%2,5 mm 


1) Zum Teil mit 200 mm $. 


Anzahl der Rauchrohre 
Rauchrohr & 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 
Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 


mm 
mm 
mm 
me 

68 m 
ma 
ma 
5 ma 
me 
m? 


Überhitzerheizfläche je t Dampf 5,65 malt 
Lokleergewicht 52,0 t 
Lokreibungsgewicht st 
Lokdienstgewicht 58,51 
Indizierte Leistung R 1100 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 16.900 Kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 5535 - ss 


Diese ehemalige preußische Dh2-Güterzuglokomotive 
der Gattung G 8! und der Betriebsgattung G 44.17 ist 
erstmalig von der Lokomotivbauanstalt Uniongießerei in 
Elbing im Jahre 1912 gebaut worden. Sie ist eine 
Weiterentwicklung der älteren Gattung G 8, deren 
Leistung sie erheblich übersteigt. 

Dieser Lokomotive war im Gegensatz zur preußischen 
G 8 und G 9 ein voller Erfolg beschieden. Man kann 
wohl mit Recht behaupten, daß die G 8! neben der P® 
(Baureihe 3810-0) eine der besten Lokomotiven der 
Preußischen Staatsbahn war, Sie wurde in 4948 Exem- 
plaren geliefert, das allein dürfte ihre Beliebtheit und 
Zuverlässigkeit schon beweisen. Selbst heute ist die 
5525-56 noch im schweren Verschiebedienst auf den Ran- 
gierbahnhöfe unersetzlich. 

Die Lok besitzt vier gekuppelte Radsätze, von denen 
der dritte der Treibradsatz ist. Da der 4700 mm betra- 
gende Radstand der Lokomotive das nach der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung für den festen Rad- 
stand zulässige Maß von 4500 mm überschreitet, hat 
der letzte Kuppelradsatz eine Verschiebbarkeit von 
3 mm nach jeder Seite erhalten. Die Spurkränze des 
zweiten Kuppelradsatzes und des Treibradsatzes sind 
gegenüber dem Regelspurkranz um 15 mm schmaler 
gedreht. Die Lok kann Krümmungshalbmesser bis her- 
ab zu 100 m ohne Zwängen durchfahren. 

Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen, deren vor- 
derer durch einen Winkelring mit der erweiterten 
Rauchkammer verbunden ist. Im Langkessel befinden 
sich 138 Heiz- und 24 Rauchrohre mit einer Länge zwi- 
schen den Rohrwänden von 4500 mm. Im Dampfdom 
befindet sich der entlastete Ventilregler der Bauart 
Schmidt & Wagner. 

Die Hauptplatten des Rahmens sind je 30 mm dick. 
Zur Sicherung ihrer gegenseitigen Lage sind sie außer 
durch den Pufferträger und den Kuppelkasten noch 
durch zahlreiche Querverstrebungen aus Blech zwischen 
den Zylindern und den Rädern miteinander verbunden. 
Die beiden in Zwillingswirkung arbeitenden Dampf- 
zylinder sind mit waagerecht liegenden Achsen an die 
Rahmenplatten angeschraubt und bleiben auch bei der 
zulässigen größten Abnutzung der Radreifen innerhalb 
der abgestuften Umgrenzungslinien der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsordnung. Die außerhalb des Rah- 
mens liegende Steuerung ist nach Bauart Heusinger 
ausgeführt und ergibt vorwärts und rückwärts Füllun- 
gen der Dampfzylinder bis zu 75 Prozent. Füllungs- 
stufen unter 15 Prozent sollen nicht benutzt werden, 
weil sonst bei der geringen Größe der schädlichen 
Räume in den Zylindern ein zu hoher Verdichtungs- 
druck ensteht, der unruhigen Lauf der Lokomotive zur 
Folge hat. Die Lok ist mit dem Tender preuß. 3 T 16,5 


44 


gekuppelt, dessen Wasserkasten einen Rauminhalt von 
16,5 m? und dessen Kohlenkasten ein Fassungsvermögen 
von 7 t besitzt. 

Von diesen Lokomotiven wurde später ein Teil mit 
einer vorderen Laufachse versehen, um sie noch viel- 
fältiger einsetzen zu können (siehe auch Beschreibung 
der 56-8). 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 55/50 km/h 


Zylinder® 600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1350 mm 
Kolbenschieber® 220 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasseraum des Kessels 6,29 m3 
Dampfraum des Kessels 2,15 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 8,82 m? 
Feuerrauminhalt 4,29 md 
Größter Kesselnenndurchmesser 1598 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 14,2 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 2,3 t 
Anzahl der Heizrohre 138 
Heizrohr® 51X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mm 
Überhitzerrohr® 38X4 mm 
Rostfläche 2,58 m? 
Rostlänge mal -breite 2,639%X0,978 m 
Strahlungsheizfläche 13,89 m? 
Rauchrohrheizfläche 42,41 m? 
Heizrohrfläche 89,74m ? 
Verdampfungsheizfläche 146,04 m? 
Überhitzerheizfläche 51,88 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,23 m?/t 
Lokleergewicht 622 t 
Lokreibungsgewicht 9,98 
Lokdienstgewicht 69,9 t 
Indizierte Leistung v1260 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 19700 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Auflaufberghalbmesser 300 m 
Baureihe 55”* 
(pr 68’) dit] 
37165 (pr) IF 18 
= Boll ,75__ 0 nm sm) 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 561 


Die 1’Dh3 - Güterzuglokomotive mit der ehemaligen 
preußischen Bezeichnung G 83 und der Betriebsgattung 
G 45.17 ist von der Lokomotivfabrik Henschel entworfen 
und erstmalig im Jahre 1918 gebaut worden. Sie ent- 
stand eigentlich aus der G 12 (Baureihe 5810-21), indem 
man aus dem Kessel nur ein Teil herausnahm, die Rohre 
und die Feuerbüchse entsprechend verkürzte und auch 
eine Kuppelachse weniger einbaute. Der Zylinderdurch- 
messer wurde gegenüber der G 12 etwas verkleinert. 
Ansonsten ist die Lokomotive der der Baureihe 5810-21 
analog aufgebaut. 


Die Leistung der G 83 ist gut, sie zieht in der Ebene 
Güterzüge von 2210t mit einer Geschwindigkeit von 
45km/h und solche mit einem Gewicht von 1100t auf 
einer Steigung von 1: 200 noch mit 35 km/h. 


Die Lokomotive besitzt vier gekuppelte Radsätze und 
einen vorderen, in einem Deichselgestell gelagerten 
Laufradsatz. Der mittlere geneigt liegende Zylinder und 
die beiden waagerecht liegenden Außenzylinder arbeiten 
auf die Kropfachse und die Treibzapfen des dritten ge- 
kuppelten Radsatzes. Die Kurbeln des Außentriebwer- 
kes sind zueinander um 120° versetzt. Die Kurbel des 
inneren Triebwerkes steht zur rechten Kurbel des äuße- 
ren Triebwerkes unter einem Winkel von 132°21’, zur 
linken unter einem Winkel von 107°39. 


Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen von 19,5 bzw. 
19 mm Dicke. Der Dom sitzt auf dem vorderen Ende des 
hinteren Schusses und enthält den entlasteten Ventil- 
regler der Bauart Schmidt & Wagner. Der Stehkessel ist 
nach der Bauart Belpaire ausgebildet. 


Der Rahmen der Lokomotive ist als Barrenrahmen mit 
je 100 mm Plattendicke ausgebildet. Der Rahmenbau 
stützt sich auf drei Punkte ab. 


Alle drei Zylinder arbeiten mit einfacher Dampfdeh- 
nung. Die beiden Außenzylinder und der Innenzylinder 
liegen in einer Querebene und sind im unteren Teil mit 
dem Barrenrahmen und der Zylinderstrebe, im oberen 
Teil Flansch an Flansch miteinander verschraubt, Die 
Zylindermitte des Innenzylinders kreuzt die Achsmitte 
der Kropfachse in 100 mm Abstand. Der schädliche Raum 
in den Zylindern beträgt sowohl für die Deckel- als auch 
für die Kurbelseite etwa 11° des Hubvolumens; der 
Abstand der Kolben in der Endlage beträgt bei allen 
drei Zylindern am vorderen Deckel 19 mm, am hinteren 
Deckel 21 mm. Die Steuerung ist für Füllungen von 10 
bis 80 %/0 für die Vorwärts- und 20 bis 70°/ für die Rück- 
wärtsfahrt gebaut. Die Dampfverteilung erfolgt durch 
Kolbenschieber mit einfacher Einströmung der Regel- 
bauart von 220 mm Durchmesser. 


Die Lokomotive ist gekuppelt mit dem preußischen 
Tender 3 T 20. 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 65 km/h 
Zylinder ® 3x520 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib und Kuppelrad & 1400 mm 
Laufrad & 1000 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 6,90 ma 
Dampfraum des Kessels 2,67 mi 
Verdampfungswasseroberfläche 9,40 ma 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 18,08 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 23,0 
Anzahl der Heizrohre 189 


Heizrohr & 44,5X2,5 mm 


Anzahl der Rauchrohre 
Rauchrohr & 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 

Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 

Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 

Lokleergewicht 

Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 562 -® 


Wie wir bereits gelesen haben, hat man im Jahre 1934 
eine Anzahl von Lokomotiven der Baureihe 5525-56 (ex 
preußische G 8!) mit einer vorderen Laufachse versehen, 
um diese gutgelungene Lok noch vielfältiger einsetzen 
zu können. So wurde aus der Dh2-Lokomotive nun eine 
1’Dh2-Lok mit der Betriebsgattung G 45.16. Man gab der 
umgebauten 5525-56 die Baureihenbezeichnung 562-#. 
Nach dem Umbau konnte nun auch die Höchstgeschwin- 
digkeit von 55 km/h auf 70 km/h heraufgesetzt werden, 


Der Langkessel der Lok besteht aus zwei Schüssen, deren 
vorderer durch einen Winkelring mit der erweiterten 
Rauchkammer verbunden ist. Im Langkessel befinden 
sich 138 Heiz- und 24 Rauchrohre mit einer Länge zwi- 


Baureihe 56°" 
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schen den Rohrwänden von 4500 mm. Im Dampfdom be- 
findet sich der entlastete Ventilregler der Bauart 
Schmidt & Wagner. 


Die Hauptplatten des Rahmens sind je 30 mm dick. Zur 
Sicherung ihrer gegenseitigen Lage sind sie außer durch 
den Pufferträger und den Kuppelkasten noch durch zahl- 
reiche Querverstrebungen aus Blech zwischen den Zylin- 
dern und Rädern miteinander verbunden. Die beiden 
in Zwillingswirkung arbeitenden Dampfzylinder sind 
mit waagerecht liegenden Achsen an die Rahmenplatten 
angeschraubt und bleiben auch bei der zulässigen größten 
Abnutzung der Radreifen innerhalb der abgestuften 
Umgrenzungslinien der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung. Die außerhalb des Rahmens liegende Steuerung 
ist nach der Bauart Heusinger ausgeführt und ergibt vor- 
wärts und rückwärts Füllungen der Dampfzylinder bis 
zu 75%. Füllungsstufen unter 15 Prozent sollen nicht be- 
nutzt werden, weil sonst bei der geringen Größe der 
schädlichen Räume in den Zylindern ein zu hoher Ver- 
dichtungsdruck entsteht, der unruhigen Lauf der Lok 
zur Folge hat. Die Lok ist mit dem Tender preuß. 3 T 16,5 
gekuppelt, dessen Wasserkasten einen Rauminhalt von 
16,5 m! und dessen Kohlenkasten ein Fassungsvermögen 
von 7 t besitzt. 


Die Lokomotiven der Baureihe 562-8 können in der Ebene 
Züge mit 2100 t Gewicht mit 45 km/h und in Steigungen 
von 1:100 Züge mit 495 t Gewicht noch mit 40 km/h be- 
fördern. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder ® 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad ® 

Laufrad & 

Kolbenschieber ® 

Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 

Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr ® 

Anzahl der Rauchrohre 


70/50 km/h 


mm 
mm 
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Rauchrohr % 133<4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mm 
Überhitzerrohr ® 38%x4 mm 
Rostfläche 2,58 m2 
Rostlänge mal -breite 2,630 0,978 m 
Strahlungsheizfläche 13,89 m2 
Rauchrohrheizfläche 42,41 m2 
Heizrohrfläche 89,74 ma 
Verdampfungsheizfläche 146,04 m2 
Überhitzerheizfläche 51,88 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,23 ma/t 
Lokleergewicht It 
Lokreibungsgewicht st 
Lokdienstgewicht 74,6 t 
Indizierte Leistung vıaoo ps 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 19 700 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Güterzuglokomotive der Baureihe 562 - » 


Bekanntlich ist aus der G 12 (Baureihe 5819-2! durch 
Herausnahme eines Kesselteils und Wegnahme einer 
Kuppelachse die preußische Lokomotive G 8? (Baureihe 
56') entstanden, Sie war aber immer noch eine Drei- 
zylinder-Lokomotive. Im Jahre 1919 entstand nun wie- 
der aus dieser Gattung die preußische G 8? (Baureihe 
56%-%), indem man den mittleren Zylinder wegließ und 
diese Lokomotive nun eine 1’Dh2-Güterzuglok darstellte. 
Sie soll hier beschrieben werden. 

Die Lokomotive der Baureihe 56”%-" mit der Betriebs- 
gattung G 45.17 wurde erstmalig von der Lokomotiv- 
fabrik Henschel gebaut, Sie besitzt vier gekuppelte Rad- 
sätze und einen vorderen, in einem Deichselgestell ge- 
lagerten Laufradsatz. Die beiden waagerecht liegenden 
Außenzylinder arbeiten auf die Treibzapfen des dritten 
gekuppelten Radsatzes. Der feste Radstand der Loko- 
motive zwischen erster und vierter Kuppelachse beträgt 
4500 mm. Die zweite Kuppelachse hat 25 mm Seitenver- 
schiebung in den Achslagern aus der Mittellage nach 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 65/50 km/h 
Zylinder® 620 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad® 1000 mm 
Kolbenschieber® 20 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em® 
Wasserraum des Kessels 6,90 m? 
Dampfraum des Kessels 2,67 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 9,40 m? 
Feuerrauminhalt 449 m?’ 
Größter Kesselnenn® 1800 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 20,5 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 24 t 
Anzahl der Heizrohre 189 
Heizrohr® 4,5X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 34 
Rauchrohr® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4100 mm 
Überhitzerrohr® 3%X4 mm 
Rostfläche 3,36 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,215 X 1,518 m 
Strahlungsheizfläche 12,63 m? 
Rauchrohrheizfläche 54,74 m! 
Heizrohrfläche 96,16 m? 


Verdampfungsheizfläche 163,53 m? 


Überhitzerheizfläche 2 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 5,70 m?/t 
Lokleergewicht 6 t 
Lokreibungsgewicht 702 t 
Lokdienstgewicht 35 t 
Indizierte Leistung v 1390 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 20300 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


jeder Seite hin. Der begrenzte Ausschlag der Laufachse 
aus der Mittellage nach jeder Seite beträgt 80 mm. Der 
erste und vierte Kuppelradsatz sind einander gleich 
und können gegeneinander vertauscht werden. 


Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen von 19,5 bzw. 
19 mm Dicke, Die Rauchkammer ist mittels eines Zwi- 
schenringes an den vorderen Schuß des Langkessels 
angeschlossen. Der Dom sitzt auf dem vorderen Ende 
des hinteren Schusses und enthält den entlasteten Ven- 
tilregler. Der Stehkessel ist nach der Bauart Belpaire 
ausgebildet. Der Rost ist nach vorn schwach geneigt 
und besteht aus drei hintereinander liegenden, guß- 
eisernen Roststabreihen. Zur Erleichterung des Ent- 
schlackens ist die Lokomotive mit einem Kipprost mit 
Spindelantrieb nach der Regelbauart versehen. Der Kes- 
sel ist durch den Rauchkammermantel und den Rauch- 
kammersattel mit dem Rahmen fest verbunden. Die be- 
wegliche Verbindung erfolgt durch zwei unter dem 
Langkessel befindliche Pendelbleche, die als Gleitlager 
ausgebildeten Stehkesselträger unter der Vorderwand 
des Stehkessel und ein unter der Hinterwand des Steh- 
kessels befindliches Pendelblech. 


Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen mit je 
100 mm Plattendicke ausgebildet. 

Die Tragfedern der Laufachse und der zwei vorderen 
gekuppelten Achsen einerseits und die Tragfedern der 
Treib- und hinteren Kuppelachse andererseits sind 
durch Ausgleichhebel miteinander verbunden. Zwischen 
der Laufachse und den zwei vorderen gekuppelten Ach- 
sen sind die Ausgleichhebel derart angeordnet, daß mit- 
tels eines vor der vorderen Kuppelachse liegenden 
Querhebels auch ein Ausgleich der Radbelastungen zwi- 
schen den links- und rechtsseitigen Rädern dieser Ach- 
sen erzielt wird. Der Rahmenbau der Lokomotive stützt 
sich somit auf drei Punkte. Die Lokomotive ist ge- 
kuppelt mit dem preußischen Tender 3 T 20. 

Die im Bild gezeigte Lok ist auf Kohlenstaubfeuerung 
umgebaut. 


Baureihe 56 %°” 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 57: - 10 


Nachdem um die Jahrhundertwende das Problem der 
Bogenläufigkeit der Lokomotiven durch die Achsenver- 
schiebbarkeit gelöst worden war, gingen im ersten Jahr- 
zehnt des neuen Jahrhunderts die Bahnen dazu über, 
fünffach gekuppelte Lokomotiven zu beschaffen. Auch 
Preußen machte mit und ließ bei Henschel im Jahre 
1910 die Eh2-Lokomotive (Baureihe 5710-40) mit der Be- 
triebsgattung G 55.15 bauen. Diese Lokomotive erhielt 
damals die Bezeichnung G 10. Sie erhielt den Kessel der 
preußischen P 8 (Baureihe 3810-40) und war so „gut aus- 
gerüstet“, eine gelungene und beliebte Lokomotive, Man 
beschaffte von ihr über 2500 Stück. Bei der ersten Serie 
hatte man auch der letzten Kuppelachse 28 mm Seiten- 
spiel aus der Mittellage heraus gegeben. 


Später als man feststellte, daß dadurch unerwünschte 
Beschädigungen des Gleises hervorgerufen wurden, legte 
man die letzte Achse jedoch wieder fest. 

Der Langkessel der Lokomotive, dessen Wanddicke 
16mm beträgt, besteht aus zwei Schüssen, deren vorderer 
durch einen Winkelring mit der erweiterten Rauchkam- 
mer verbunden ist. Im auf dem vorderen Schuß sitzen- 
den Dampfdom befindet sich der Regler. 


Der Rahmen ist als Blechrahmen ausgeführt. Die beiden 
Rahmenplatten sind je 30 mm dick. Zur Sicherung ihrer 
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gegenseitigen Lage sind sie durch den Pufferträger und 
die waagerechten und senkrechten Blechversteifungen 
und den Kuppelkasten miteinander verbunden. Sämtliche 
Tragfedern liegen unterhalb der Achsbuchsen. Die Trag- 
federn des ersten und zweiten Radsatzes sind durch Au! 
gleichhebel miteinander verbunden. Die beiden mit ein- 
facher Dampfdehnung arbeitenden Dampfzylinder sind 


waagerecht außen an die Rahmenplatten angeschraubt. 
Die schädlichen Räume betragen an der Deckelseite 
9,6°/o des Hubvolumens bei einem Abstand des Kolbens 
vom Deckel von 12mm, an der Kurbelseite 9,7%/o des 
Hubvolumens bei 32 mm Kolbenabstand. Die Dampf- 
kolben und Kolbenschieber werden durch eine im Füh- 
rerhaus auf der Heizerseite angebrachte Schmierpumpe 
mit sichtbaren Ölvorräten geschmiert. Die Pumpe wird 
durch ein Gestänge von der letzten Kuppelachse ange- 
trieben, 


Die außerhalb liegende Heusinger-Steuerung ist für Fül- 
lungen von 10 bis 70% für Vor- und Rückwärtsfahrt ge- 
baut. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber 
der Regelbauart von 220 mm Durchmesser mit doppelter 
innerer Einströmung, 


Die Lok kann in der Ebene Züge mit einemGewicht von 
1790 t mit 45km/h und in Steigungen von 1:100 Züge 
mit einem Gewicht von 905 t noch mit 20 km/h beför- 
dern. 


Gekuppelt ist die Lok mit dem preußischen Tender 3 
T 16,5. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad & 
Kolbenschieber ® 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasserobertläche 
Feuerrauminhalt 

Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr & 

Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr & 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 

Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK. 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 58 - 21 


Die I’E h3-Güterzuglokomotive der Baureihe 5810-21 
(ehemalige G 12) mit der Betriebsgattung G 56.16 wurde 
erstmalig im Jahre 1917 von der Lokomotivbauanstalt 
Henschel & Sohn gebaut. Sie entstand aus der Loko- 
motive G 12! der Preußischen Staatsbahn, die als 
„Kriegslokomotive“ im Jahre 1915 konstruiert wurde, 
aber nicht befriedigte. Die Letztgenannte war ebenfalls 
eine 1’E h3-Lokomotive, sie war aber mit der langen 
schmalen preußischen Feuerbüchse ausgerüstet und be- 
saß noch einen Blechrahmen, Sie hatte außerdem einen 
verhältnismäßig hohen Achsdruck von 17 t. Um der 
störenden Vielfältigkeit im Lokomotivpark Herr zu 
werden, einigten sich schließlich die Staatsbahnen Preu- 
Bens, Sachsens, Württembergs, Badens und die Reichs- 
eisenbahnen Elsaß-Lothringens auf die oben angegebene 
Güterzuglokomotive G 12, die man als „Einheitsloko- 
motive der deutschen Staatseisenbahnen“ bezeichnete. 
So ist die G 12, oder jetzige Baureihe 5810-21, nicht nur 
die erste „Einheitslok“, sondern auch die erste soge- 
nannte Kriegslok. Man darf hier allerdings nicht den 
damaligen Begriff „Einheitslok“ dem dann später von 
der Deutschen Reichsbahn geprägten gleichsetzen, ob- 
wohl die G 12 schon einige Merkmale der späteren Ein- 
heitsbauarten in sich birgt. 

Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen von 1800 
bzw. 1762 mm lichter Weite. Zwischen den Rohrwänden 
liegen 34 Rauch- sowie 189 Heizrohre. Der Kessel ist 
durch den Rauchkammermantel und den Rauchkam- 
mersattel des Innenzylinders mit dem Rahmen fest ver- 
bunden, Die bewegliche Verbindung erfolgt durch zwei 


unter dem Langkessel befindliche Pendelbleche. Die 
beiden Barrenrahmenbleche der Lokomotive sind je 
100 mm dick. 

Die beiden waagerecht liegenden Außenzylinder und 
der nach hinten geneigte Innenzylinder liegen in der 
gleichen Querebene und sind im unteren Teil mit dem 
Barrenrahmen und der Zylinderstrebe, im oberen Teil 
Flansch an Flansch miteinander verschraubt. Sie ar- 
beiten auf die gekröpfte Achswelle und die äußeren 
Treibzapfen der dritten gekuppelten Achse. 

Die Schieber der Außenzylinder werden durch die nor- 
male Heusingersteuerung bewegt. Die Schieberbewe- 
gung für den Innenzylinder setzt sich zusammen aus 
den von den Schieberkreuzköpfen der Außensteuerungen 
entnommenen Einzelbewegungen, die mittels einer im 
Rahmenbau festgelagerten Welle und einer auf dieser 
gelagerten schwingenden Welle passend vereinigt wer- 
den. Die Lokomotiven der Baureihe 5810-21 sind gekup- 
pelt mit dem preußischen Tender 3 T 20. 
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Technische Daten (mit stählerner Feuerbüchse): 


Höchstgeschwindigkeit 65/60 km/h 
Zylinder® 3X5%0 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad® 1000 mm 
Kolbenschieber® 20 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 8,43 m’ 
Dampfraum des Kessels 3,19 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 109 m’ 
Feuerrauminhalt 5,26 m’ 
Größter Kesselnenn® 1800 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung a7 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 3 t 
Anzahl der Heizrohre 189 
Heizrohr® 4,5X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 3 


Rauchrohr® 133 X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4800 mm 
Überhitzerrohr® 38 xX4 mm 
Rostfläche 3,82 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,514 X 1,518 m 
Strahlungsheizfläche 14,19 m? 
Rauchrohrheizfläche 64,09 m? 
Heizrohrfläche 112,57 m? 
Verdampfungsheizfläche 190,85 m? 
Überhitzerheizfläche 68,42 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,29 m?/t 
Lokleergewicht 84 
Lokreibungsgewicht 25 t 
Lokdienstgewicht 578 
Indizierte Leistung v1 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 25730 kg 
Befahrb. Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrb. Ablaufberghalbmesser 30 m 
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Güterzuglokomotive der Baureihe 58% 


Den meisten wird die alte 5810-21 mit der ehemaligen 
preußischen Länderbezeichnung G 12 bekannt sein. Diese 
dreizylindrige Lok ist noch in einer ansehnlichen Stück- 
zahl vorhanden und wird vornehmlich auf Gebirgs- 
strecken eingesetzt. Die erste Lok der G12 wurde im 
Jahre 1917 von Henschel geliefert, ihr Alter beträgt also 
etwa 40 Jahre. Sie kann noch nicht als verbraucht ange- 
sehen werden, zumal bei ihr schon einige Teile der Ein- 
heitsbauart entsprechen, Nachteilig ist an dieser Bau- 
reihe, daß die Leistung des Kessels zum Verbrauch der 
Dampfmaschine ungünstig liegt. Die Lok hat auch keine 
überragenden Leerlaufeigenschaften, was besonders in 
den konstruktiven Mängeln der Steuerung begründet 
liegt. Natürlich wirken sich hier auch die Druckaus- 
gleicher und Luftsaugeventile negativ aus. Die Vielgestal- 
tigkeit der Steuerung und damit ein großes Gesamtspiel 
läßt schon nach einer geringen Laufleistung die innere 
Dampfverteilung ungünstig werden. Wie bei der Bau- 
reihe 390-2 hätte auch bei der 5810-21 eine Generalrepa- 
ratur nach der vorhandenen Konstruktion eine Gesun- 
dung der Lokomotive bedeutet, aber nicht die konstruk- 
tiven Mängel beseitigen können. 


So erhielt die 5890 einen großzügig gehaltenen, vollkom- 
men geschweißten Kessel, der das Mißverhältnis der 
alten Lokomotive beseitigt. Während der alte Kessel- 
druck noch bei 14 atü lag, ist er bei dem neuen Kessel 


auf 16atü herausgesetzt worden. Die Überhitzerheiz- 
fläche betrug bei der alten Lok 68,42 m?, bei der neuen 
dagegen 65,4 m?. Der Kessel erhielt wieder den alten Naß- 
dampf-Ventilregler, allerdings mit Seitenzugbetätigung. 
Wie bei allen neuen Lokomotiven wurde auch der Kes- 
sel der 5830 mit einer Mischvorwärmeanlage ausgerüstet, 
deren Pumpe eine Förderleistung von 250 l/min besitzt. 
Die zweite Speiseeinrichtung ist wie bisher eine Dampf- 
strahlpumpe von ebenfalls 250 l/min Förderleistung. 


Um den länger gewordenen Kessel unterbringen zu 
können, mußte auch der Rahmen angeschuht werden. In 
der Mitte des Rahmens wurde ein neuer Pumpenträger, 
der auf der rechten Seite die Luftpumpe und auf der lin- 
ken Seite die Mischvorwärmerpumpe trägt, eingebaut. 
Durch die neuen Aggregate war die Verlegung der Rohre 
und Züge notwendig. Ein Problem war die Anordnung 
der mittleren Steuerung. Eine zweite Kropfachse mit 
Steuerexzenter baute man wegen der komplizierten und 
teuren Herstellung nicht ein. Vielmehr lehnte man sich 
an die Steuerung der Lok 390-2 an. Von der hinteren 
Kuppelachse wird der Antrieb der Innensteuerung abge- 
leitet. DieBewegung wird dann durch eine Übertragungs- 
welle zwischen dem Treibradsatz und der vierten Kup- 
pelachse auf die Innenschwinge übertragen. Für die 
Außensteuerung wurden Hängeeisen verwendet, weil 
die Steuerstange höhergelegt worden ist. 

‚Auch die 5830 erhielt die Trofimow-Druckausgleich-Kol- 
benschieber, das für die Baureihe 2310 entworfene Füh- 
rerhaus und Witte-Windleitbleche. 

Neu ist auch, daß der Aschkasten am Rahmen befestigt 
wird und die Luftzuführung seitlich unter dem Boden- 
ring erfolgt. 

Die Höchstgeschwindigkeit wurde von 65 km/h auf 
70 km/h heraufgesetzt. 

Die Lokomotiven werden mit dem preußischen Tender 
2’? T 31,5 der Baureihe 390-2 gekuppelt. Das Baumuster 
(unser Bild) bekam aber noch den Einheitstender 
22 T 26. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 70 km/h 
Zylinder & 3x570 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1400 mm 
Laufrad ® 1000 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 8,36 ma 
Dampfraum des Kessels 3,74. ms 
Verdampfungswasseroberfläche 12,97 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 15,6 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 19,3 t 
Anzahl der Heizrohre 124 
Heizrohr & 51/46 mm 
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Anzahl der Rauchrohre 38 
Rauchrohr ® 133/125 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr & 38%4 mm 
Rostfläche 3,71 me 
Rostlänge mal -breite 2,35x1,58 m 
Strahlungsheizfläche 17,9 m2 
Rauchrohrheizfläche 70,2 me 
Heizrohrfläche 84,2 mı 
Verdampfungsheizfläche 172,3 m2 
Überhitzerheizfläche 65,4 m? 
Lokleergewicht t 
Lokreibungsgewicht 83,60 t 
Lokdienstgewicht 9,55 


Schnellzug-Tenderlokomotive der Baureihe 60 


Für den Schnellverkehr mit Wendezügen auf der Strecke 
Lübeck-Hamburg ließ die Lübeck-Büchner-Eisenbahn- 
gesellschaft im Jahre 1935 zwei verkleidete 1’Bl’h2 Ten- 
derlokomotiven mit der Betriebsgattung St 24.18 von der 
Firma Henschel bauen. Im Jahre 1937 folgte dann noch 
eine etwas verstärkte St 24.19 der gleichen Baureihe, 
Die ersten beiden Lokomotiven erhielten dann später 
die Betriebsnummern 60 001 und 60 002, die letztere die 
Nummer 60 003. 

Die Lokomotiven sind mit einer elektrischen Fernsteuer- 
einrichtung ausgerüstet, die bei Rückwärtsfahrt des 
ganzen Zuges von dem im nunmehr vornlaufenden 
Wagen befindlichen Führerstand aus ermöglicht, den 
Dampfregler zu steuern. Zu dieser Fernsteuereinrich- 
tung gehören folgende Apparate: Eine von einem Hilfs- 
motor über ein Getriebe mit Kupplung angetriebene 
Öffnungsvorrichtung für den Dampfregler mit Rück- 
meldung, ein elektromagnetisch gesteuerter Druckluft- 
Rückführungszylinder mit Kolben für den Dampfregler, 
ein Luftumstellhahn mit Hilfskontakt für Fahrt von der 
Lokomotive oder vom Steuerwagen aus, eine Klingel 
und eine Lautsprecheranlage, ferner ist auf der vor der 


Technische Daten: 0 001/002 60 003 
Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 
Zylinder & 100 mm 
Kolbenhub co mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1980 mm 
Laufrad & vorn 1000 mm 
Laufrad & hinten 1000 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/eme 
Wasserraum des Kessels ma 
Dampfraum des Kessels ma 
Verdampfungswasseroberfläche ma 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 4 
Anzahl der Heizrohre a 2 
Heizrohr & 4,%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre Eu 2 
Rauchrohr & 118x4 mm 
‚Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3800 3000 mm 
Überhitzerrohr & 30x38 mm 
Rostfläche 1,10 1,58 mt 
Rostlänge mal -breite 1,99%1,03 1,59%0,99 m 
Strahlungsheizfläche 5,96 8,00 m2 
Rauchrohrheizfläche 31,30 38,76 m? 
Heizrohrfläiche 38,10 40,60 m? 
Verdampfungsheizfläche 75,36 87,36 m? 
Überhitzerheizfläche 26,00 30,20 m? 
Lokleergewicht 32,5 55,5 
Lokreibungsgewicht 36,5 amt 
Lokdienstgewicht 6,0 7201 


Kuppelachse befindlichen Rahmenstrebe ein Geschwin- 
digkeitsgeber angeordnet. 

Das Führerhaus hat in der abgeschrägten Vorder- und 
Hinterwand Drehfenster aus splitterfreiem Glas, von 
denen die in der Vorderwand befindlichen mit elektri- 
schen Scheibenwischern ausgerüstet sind. 

Die Lokomotive ist mit einer Verkleidung versehen, die 
sich in Kesselbreite mit ihren Seitenteilen auf die Decke 
des seitlich über den Rahmen hinausragenden Wasser- 
kastens aufstützt und mit ihren abgerundeten vorderen 
und hinteren Enden über die Pfufferträger hinwegreicht, 
Der vor der Rauchkammer befindliche obere Teil der Be- 
kleidung ist abnehmbar, um die seitlich am Rahmen be- 
festigten Luft- und Speisepumpen ausbauen zu können. 
Das ganze Triebwerk ist ebenfalls durch einen tief her- 
abgezogenen Blechmantel verkleidet. Sämtliche am 
Langkessel befindlichen Armaturen und Rohrverschrau- 
bungen sowie die Achslager, Triebwerks- und Steue- 


Baureihe 60 


rungsteile sind durch entsprechend angeordnete Klap- 
pen mit Riegelverschluß zugänglich gemacht. 

Die Wasservorräte sind in zwei Wasserkästen verteilt, 
von denen der eine zwischen und über den Rahmenplat- 
ten unter dem Kessel, der andere unter dem Kohlen- 
kasten angeordnet ist. Der Kohlenkasten bildet den hin- 
teren Abschluß des Führerhauses. 

Heute sind die Lokomotiven dieser Baureihe nicht mehr 
in Betrieb. 
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Schnellzug-Tenderlokomotive der Baureihe 61 


Im Rahmen eines Wettbewerbs der Deutschen Lokomo- 
tivfabriken hatte die LLokomotivfabrik Henschel in Kassel 
in Verbindung mit der Wagenbauanstalt Wegmann in 
Kassel angeregt, einen besonders leicht und zweckmäßig 
gebauten Dampfzug bestehend aus einer Tenderlokomo- 
tive und vier Leichtwagen für eine Fahrgeschwindigkeit 
von 160km/h zu beschaffen. Die Deutsche Reichsbahn 
stimmte der Erprobung eines solchen Dampfzuges zu. 
Hierfür wurde im Jahre 1934 die ?C2’h2-Tenderlokomo- 
tive der Baureihe 61 mit der Betriebsgattung St 37.18 
entwickelt. Die Lokomotive bekam die Betriebsnummer 
61001. Sie sollte den Zug mit einer Geschwindigkeit von 
160 km/h ziehen und mußte nach beiden Fahrrichtungen 
gleich gute fahrtechnische Eigenschaften aufweisen. Zur 
Erfüllung des Bauplanes ergab sich die Bauart einer 
Tenderlokomotive in der Achsfolge 2'C2'. Es wurde weit- 
gehend von der Schweißung Gebrauch gemacht. Zur 
Verminderung des Luftwiderstandes ist die ganze Loko- 
motive einschließlich des Triebwerkes mit einer glatten 
Blechverschalung in Stromlinienform verkleidet. Um 
eine gute Übersicht des Führers nach beiden Fahrtrich- 
tungen zu gewährleisten, sind Steuerbock, Regler, Brems- 
ventile und alle vom Führer zu beachtenden Apparate 
doppelt ausgeführt. Der Achsdruck der gekuppelten 
Achsen ermöglicht das Befahren der Fernstrecke der 
Berliner Stadtbahn. 


Lokomotive 61001 


Dieser Dampfzug wurde dann auf der Strecke Berlin- 
Dresden und zurück eingesetzt und ist dort unter der 
Bezeichnung „Henschel-Wegmann-Zug“ berühmt gewor- 
den. Seine Fahrzeit für diese Strecke von 176 km betrug 
nur 102 Minuten, seine Reisegeschwindigkeit damit 
103,5 km/h. 


Technische Daten: De 61002 
Höchstgeschwindigkeit 135/175 km/h 
Zylinder 400 3300 mm 
Kolbenhub 750 660 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 2300 mm 
Laufrad D vorn 1100 mm 
Laufrad ® hinten 1100 mm 
Kolbenschieber ® 300 mm 
Kesselüberdruck 201) kg/emt 
Wasserraum des Kessels 6,00 ms 
Dampfraum des Kessels 2,70 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 9.96 me 
Feuerrauminhalt 4,8 4,79 m 
Größter Kesselnenndurchmesser 1000 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 17,5 it 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 22.4 228 
Anzahl der Helzrohre {1} D) 
Heizrohr & 51x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr ® 13%4,25 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5000 mm 
Überhitzerrohr & 38%4 mm 
Rostfläche 2,75 2,79 mı 
Strahlungsheizfläche 14,2 14,3 ma 
‚Rauchrohrheizfläche 69,72 73,94 m? 
Heizrohriläche 67,78 61,58 m? 
Verdampfungsheizfläche 151,65 149,82 m? 
Überhitzerheizfläche 69,20 73,40 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampt 8,01 8,59 ma/t 
Lokleergewicht 100,5 1291 
Lokreibungsgewicht 56,7 5 
Lokdienstgewicht 129,1 140,3 £ 
Indizierte Leistung vis50 Ps 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 11.040 10.480 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


1) Auf 16 kg/em2 herabgesetzt. 
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Der Langkessel der Lokomotive 61 001 besteht aus zwei 
Schüssen von je 15mm Blechdicke und einem größten 
Innendurchmesser von 1600 mn. Jeder Kesselschuß trägt 
einen Dom. Der vordere Dom enthält den Speisewasser- 
reiniger, in den hinteren ist der Regler eingebaut. 


Der Rahmen ist als Barrenrahmen ausgeführt. Die durch- 
laufenden Platten sind 80 mm dick, aber an beiden Enden 
aus Gewichtsgründen auf 60 mm verjüngt. Ihr Abstand 
voneinander beträgt 1010 mm. Als Grundlage für den 
Austausch aller mit dem Rahmen verbundenen Teilesind 
die Platten allseitig nach Toleranz bearbeitet. Trotz 
weitgehender Aussparungen ist auf eine gute Steifigkeit 
des Rahmens Rücksicht genommen worden. 


Der Wasservorrat von 17m? ist insgesamt in fünf ge- 
schweißten Wasserkästen untergebracht, die miteinander 
durch Rohrleitungen verbunden sind. Der ebenfalls ge- 
schweißte Kohlenkasten von 5t Fassungsvermögen bil- 
det den hinteren Abschluß des Führerhauses und kann 
durch die in der Decke befindlichen Bekohlungsklappen 
beschickt werden. Nach dem Führerstand zu ist er durch 
zwei geteilte Schleusentüren abgeschlossen, 


Das Führerhaus ist geräumig gehalten. Die Fenster in 
der Vorder- und Rückwand sind um ihre Längsachse 
drehbar gelagert. Die hinteren Seitenfenster sind zum 
Schieben eingerichtet, Die Einsteigöffnungen werden 
durch je eine Tür mit Fallfenster verschlossen, 


Die Lokomotive ist mit einer Verkleidung in Strom- 
linienform versehen, die sich in Kesselbreite mit ihren 
Seitenteilen auf die Decke der seitlichen Wasserkästen 
aufstützt und mit ihren gut abgerundeten, vorderen und 


Luftheizung und für das Laden der Batterien in den 
Wagen liefern zwei Turbogeneratoren von je 10 Kilo- 
watt. Diese Lichtmaschinen liegen zu beiden Seiten des 
Langkessels auf der Decke des vorderen Wasserkastens. 
Die Räume sind durch Luftschlitze in den Außenwänden 
der Verkleidung entlüftet. 


Der Abdampf der Lichtmaschinen wird dem zwischen 
den Rahmenwangen befindlichen Wasserkasten zuge- 
führt. Ein Wärmemesser zeigt die Erwärmung des Speise- 
wassers durch den Abdampf an. Steigt die Temperatur 


Lokomotive 61002 
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über 30°C, so wird durch ein vom Führerstand aus zu 
betätigendes Umschaltventil die Abdampfleitung nach 
dem Wasserkasten abgeschaltet und der Abdampf in den 
Vorwärmer geführt, damit die Dampfstrahlpumpe nicht 
wegen zu hoher Wassertemperatur versagen kann. 


Zu dieser vorstehend beschriebenen Lok 61001 beschaffte 
die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1939 eine zweite, die 


hinteren Enden über die Pufferträger hinausreicht. Die 
Rauchkammer ist durch eine am Kopiende der Ver- 
kleidung befindlichen Doppeltür zugänglich. Um beim 
Löscheziehen aus der Rauchkammer das Verschmutzen 
der unter der Rauchkammer befindlichen Drehgestell- 
teile zu vermeiden, ist in der Plattform vor der Rauch- 
kammer eine Blechrinne mit einem nach unten führen- 
den Abfallrohr eingebaut. 


Die Lok ist mit der selbsttätigen Druckluftbremse Bau- 
art Hikss mit Zusatzbremse und Wurfhebelhandbremse 
ausgerüstet. Sämtliche Räder sind doppelseitig durch 
zweiteilige Bremsklötze abgebremst. Die Bremsprozente 
(180° des Reibungsgewichts) sind so abgestimmt, daß 
der Bremsweg etwa 1000 m bei 150 km/h Geschwindig- 
keit für den ganzen Zug beträgt. Den elektrischen Strom 
für die Lokomotivbeleuchtung, für die Beleuchtung der 
Wagen und für die Lüftermotoren der dampfbeheizten 


61.002. Diese Lok wurde jedoch als Dreizylindermaschine 
ausgeführt und bekam im hinteren Drehgestell noch 
eine Achse dazu (2’C3’h3). Bei der 61 002 sind die Vorräte 
an Wasser auf 21m? und an Kohle auf 6t erhöht wor- 
den, durch das Dreizylinder-Triebwerk ist ein aus- 
geglichenerer Lauf der Lok erreicht worden. Bei dieser 
Lok hat man auch die Bremse verstärkt, so daß die 
Treibräder mit etwa 200% abgebremst werden. 


Nach dem zweiten Weltkrieg verblieb die 61001 in West- 
deutschland, wo sie zur Verschrottung abgestellt ist oder 
schon verschrottet sein soll. Die 61.002 verblieb im Be- 
reich der Deutschen Reichsbahn und wurde zeitweise 
zum Befördern leichter Personenzüge herangezogen. 
Heute befindet sich die Lok in der Fahrzeugversuchs- 
anstalt Halle. Sie soll für Versuchszwecke in eine Schnell- 
fahrlok mit Schlepptender umgebaut werden und danach 
die Achsfolge 2’C1' erhalten. 
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Personenzug -Tenderlokomotive der Baureihe 62 


Diese 2’C2’h2-Einheitslokomotive mit der Betriebsgat- 
tung Pt 37.20 war besonders für den Pendelverkehr auf 
kurzen Hauptbahnstrecken gedacht, in der Hauptsache 
sollte sie Personenzüge, aber auch leichte Schnellzüge 
befördern. Ihre Achsanordnung 2'C2’ gewährleistet eine 
gute Fahreigenschaft in beiden Fahrtrichtungen bis zur 
festgesetzten Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h. Sie 
wurde in nur wenigen Exemplaren 1928 gebaut. Wegen 
ihrer guten Leistung wurde sie bald der ihr zugedach- 
ten Aufgabe entfremdet und auf Hügellandstrecken ein- 
gesetzt. 

Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen von 100 
mm Dicke ausgebildet; die Rahmenplatten sind allseitig 
auf Toleranz bearbeitet, damit für die angebauten Teile 
weitgehende Austauschbarkeit ohne Nacharbeit möglich 
ist. Die Lokomotive ist in sechs Punkten abgestützt: Das 
vordere Drehgestell bildet die beiden vorderen Stütz- 
punkte, die durch Ausgleichhebel verbundenen gekup- 
pelten Radsätze die beiden mittleren, das hintere Dreh- 
gestell die beiden hinteren Stützpunkte. 


Baureihe 62 


Der Langkessel besteht aus zwei Schüssen, von denen 
der vordere den Speisedom, der hintere den Dampfdom 
trägt. Im Speisedom befindet sich ein Schlammabschei- 
der, der nach dem Abnehmen des Domdeckels herausge- 
nommen und gesäubert werden kann. Über der Rauch- 
kammer ist in einer waagerechten Einpolterung vor dem 
Schornstein der Abdampfvorwärmer untergebracht; 
Luft- und Speisepumpe sind rechts und links je in einer 
Nische der Rauchkammer so angeordnet, daß sie den 
Ausblick auf die Strecke nicht behindern. Das Blasrohr 
ist weit gehalten und trägt zusammen mit dem tief in 
die Rauchkammer eingezogenen Schornstein von gro- 
Bem Durchmesser zur Verminderung des Gegendruckes 
in den Zylindern wirksam bei. Zur besseren Abführung 
der aus dem Schornstein kommenden Rauchgase sind 
rechts und links neben der Rauchkammer erstmalig bei 
einer unverkleideten Tenderlok Windleitbleche auf dem 
Umlaufblech angeordnet worden. Die beiden waagerecht 


liegenden Zylinder der Dampfmaschine haben beson- 
dere Ausströmkästen aus Stahlguß, Kolbenschieber mit 
innerer Einströmung, druckluftgesteuerte Druckausglei- 
cher und auf jedem Deckel ein Sicherheitsventil. Die 
durchgehenden Kolbenstangen haben gleichen Durch- 
messer vorn und hinten und werden durch gußeiserne 
Stopfbuchsen abgedichtet. Die Heusingersteuerung mit 
Kuhn’scher Schleife gibt gleich gute Dampfverteilung 
für Vor- und Rückwärtsfahrt. 

Die Vorräte an Wasser und Kohle sind in einem Was- 
serkasten mit darüberliegendem Kohlenbehälter hinter 
dem Führerhaus über dem hinteren Drehgestell unter- 
gebracht, Durch diese Anordnung wirkt sich die wech- 
selnde Belastung beim Verbrauch der Vorräte nur we- 
nig auf das Reibungsgewicht der Lokomotive aus, fer- 
ner wird die Sicht auf die Strecke durch seitliche Was- 
serkästen nicht behindert, was für die schnellfahrende 
Lokomotive von besonderem Vorteil ist. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 100/100 km/h 


Zylinder® 600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1750 mm 
Laufrad® vorn 8500 mm 
Laufrad® hinten 850 mm 
Kolbenschieber® 30 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 70 m’ 
Dampfraum des Kessels 30 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 10,45 m? 
Feuerrauminhalt 54 m’ 
Größter Kesselnenn® 1800 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 21,8 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 22 t 
Anzahl der Heizrohre 155 
Heizrohr® 51x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre al 
Rauchrohr® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr® 33%X4 mm 
Rostfläche 3,55 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,412 X 1,472 m 
Strahlungsheizfläche 15,0 m? 
Rauchrohrheizfläche 75,67 m? 
Heizrohrfläche 105,28 mi 


Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 
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Personenzug -Tenderlokomotive der Baureihe 64 


Gleich nachdem das dringendste Problem, die Beschaf- 
fung neuer Schnellzuglokomotiven für die Deutsche 
Reichsbahn 1925 gelöst war, mußte man auch an die 
Auffrischung der Nebenbahnlokomotiven denken. Ein- 
mal wurde auf vielen Nebenbahnstrecken die Geschwin- 
digkeit erhöht und zum anderen war gerade hier der 
Lokomotivpark beängstigend überaltert. Im Jahre 1927 
wurden daher gleich zwei Baureihen, die 24 und die 64, 
beschafft. Viele Bauteile beider Lokomotiven sind gleich 
und damit austauschbar. Die Lokomotiven der Bau- 
reihe 64 mit der Betriebsgattung Pt 35.15 sind also für 
Strecken mit dem niedrigen Achsdruck von 15 t be- 
stimmt, auf denen sie Personenzüge, im Flachland auch 
gemischte Züge, befördern können, Ihre Achsanordnung 
r’Cl’ gewährleistet gute Fahreigenschaften in beiden 
Fahrtrichtungen und machen sie für Pendelverkehr 
und für Strecken ohne Drehscheiben besonders geeignet. 
Obwohl allgemein bekannt war, daß gerade für zwei- 
zylindrige Lokomotiven ein Krauß-Helmholtz-Gestell 
die besten Fahreigenschaften ergibt, hat man sich je- 
doch bei den ersten Lokomotiven für ein Deichselgestell 
entschieden. Diese Entscheidung kann nur aus Gründen 
einer wirtschaftlichen Herstellung entstanden sein. 
Diese Kurzsichtigkeit machte sich dann auch bemerk- 
bar. Die Lokomotiven neigten zum Schlingern. Darauf- 
hin wurde dann der Fehler korrigiert, ab der 64511 er- 
hielten die Loks Krauß-Helmholtz-Lenkgestelle. Ähn- 
lich ist es auch bei den Baureihen 24 und 86 gewesen. 
Die Baureihe 64 befriedigte aber sonst sehr und erfüllte 
das ihr zugedachte Betriebsprogramm. Sie wurde daher 
im Jahre 1940 noch einmal nachgebaut. Der Langkessel 


der Lok besteht aus zwei Schüssen, von denen der vor- 
dere den Speisedom, der hintere den Dampfdom trägt. 
Der Lokomotivrahmen ist als Barrenrahmen von 70 
mm Dicke ausgebildet. Die Lokomotive ist in vier Punk- 
ten unterstützt: Der vordere Laufradsatz bildet mit dem 
ersten Kuppelradsatz das vordere, der hintere Lauf- 
radsatz mit dem hinteren Kuppel- und dem Treibrad- 
satz das hintere Auflager. 

Die gekuppelten Radsätze können für beide Fahrtrich- 
tungen mittels Druckluftsandstreuer gesandet werden; 
der Sandkasten sitzt auf dem Langkessel zwischen den 
beiden Domen. Von dieser Lokomotive, die von allen 
Lokomotivpersonalen wegen des gedrungenen Kohlen- 
kastens scherzhaft „Bubikopf“ genannt wird, sind etwa 
500 Stück gebaut worden. Die letzten Loks wurden schon 
mit „kriegsbedingten“ Vereinfachungen abgeliefert. 


Baureihe 64 
(Offene Maße ob 64368) 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 9/90 km/h 
Zylinder 500 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1500 mm 
Laufrad® vorn 850 mm 
Laufrad® hinten 850 mm 
Kolbenschieber® 20 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 5,34 m’ 
Dampfraum des Kessels 1,21 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 6,14 m? 
Feuerrauminhalt 2,80 m’ 


Größter Kesselnenn® 1500 mm 


Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 125 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 158 t 
Anzahl der Heizrohre 114 


Heizrohr@ 4,5%X25 mm 


Anzahl der Rauchrohre 32 
Rauchrohr® 18X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3800 mm 
Überhitzerrohr® 30%X35 mm 
Rostfläche 2,04 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 1,90 X 1,072 m 
Strahlungsheizfläche 8,70 m? 
Rauchrohrheizfläche 42,02 m? 
Heizrohrfläche 53,76 m? 
Verdampfungsheizfläche 104,48 m? 
Überhitzerheizfläche 37,34 m’ 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,27 mit 
Lokleergewicht 58,0 t 
Lokreibungsgewicht 4,5 t 
Lokdienstgewicht 79 t 
Indizierte Leistung v950 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 1230 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 
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Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 65'° 


Die 1’D2’h2-Lokomotive der Baureihe 6510 mit der Be- 
triebsgattung Pt 47.17 ist besonders für den schnellen 
Berufsverkehr gedacht und wurde 1954 als erste Per- 
sonenzugtenderlok nach dem Kriege für die Deutsche 
Reichsbahn in Dienst gestellt. Mit ihrer verhältnismäßig 
hohen Leistung von 1500 PSi (indizierte Pferdestärken) 
und der Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h ist sie in 
der Lage, schwere Personenzüge schnell zu befördern. 
Sie ist im dichten Berufsverkehr (beispielsweise Leuna) 
heute überhaupt nicht mehr wegzudenken, kann aber 
auch als Mehrzwecklokomotive eingesetzt werden. Aller- 
dings darf sie wegen ihres ziemlich hohen Achsdruckes 
von 17,5 t nur auf Hauptbahnen verkehren. 


Bei den vorbereitenden Überlegungen zum Bau dieser 
Lok ist man davon ausgegangen, daß zunächst dringend 
eine Lokomotive beschafft werden müßte, die schweren 
Personenzügen eine hohe Beschleunigung vermitteln 
kann, Man entschied sich daher für eine viergekuppelte 
Lok. Die Vorräte an Kohle und Wasser sollten möglichst 
hoch sein, damit die Lokomotive auch auf längeren 
Strecken im Bezirksverkehr eingesetzt werden könnte. 
So erhielt die Baureihe 6510 zwei seitlich am Langkessel 
angeordnete Wasserkästen und einen hinter dem Führer- 
haus mit insgesamt 16m? Inhalt. Die beiden seitlichen 
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Wasserkästen sind nicht bis zum Führerhaus herange- 
führt worden, damit bei notwendigen Arbeiten an den 
Stehbolzen die Zugänglichkeit desStehkessels von außen 
gewährleistet ist. Der Kohlenbunker von 9t Inhalt ist 
hinter dem Führerhaus angebracht und stützt sich über 
den Rahmen auf das hintere Drehgestell ab. 


Die Konstruktionsarbeiten an der Baureihe 65!0 sind sehr 
schnell voran gegangen. Schon ein Jahr nach Beginn 
wurde das erste Baumuster auf der Leipziger Messe ge- 
zeigt. Der Baubeginn der Serie ließ ebenfalls nicht lange 
auf sich warten. Es ist verständlich — wenn man zudem 
bedenkt, daß wir ein Jahrzehnt keine Lokomotiven ge- 
baut hatten — daß an diesen Lokomotiven später noch 
eine Reihe Verbesserungen notwendig waren. Zudem 
sind bei dieser Lokomotive eine Anzahl Neuerungen 
(Heißdampfventilregler, Mischvorwärmer, vollständig 
geschweißter Rahmen usw.) zur Anwendung gekommen, 
die sie doch erheblich von den Einheitslokomotiven 
unterscheiden. Zwar konnte man schon einige Erfahrun- 
gen der Versuchslokomotiven 250 und 2510 verwerten, 
aber trotzdem zeigten sich zuerst doch noch einige Män- 
gel. So war bei den Baumustern der Kohleverbrauch 
außerordentlich hoch. Durch entsprechende Änderung 
der Saugzuganlage bei den späteren Loks konnte dieser 
Verbrauch in die normalen Grenzen gesenkt werden. 
Gleichzeitig mußte der freie Lufteintrittsquerschnitt zum 
Aschkasten vergrößert werden. Bei der Mischvorwärmer- 
anlage machten sich ebenfalls Verbesserungen notwen- 
dig, die diese moderne Speiseeinrichtung zu einem vol- 
len Erfolg führten. Beanstandungen gab es zuerst auch 
bei dem Heißdampfregler und dem Leerlauf der Müller- 
schieber, die aber heute überwunden sind. Obwohl der 
Heißdampfregler heute zur Zufriedenheit arbeitet, hat 
man bei den späteren Baureihen 5040 und 2310 doch wie- 
der den altbewährten Naßdampfventilregler eingebaut, 
weil die geringen Einsparungen und Vorteile nicht den 
doch verhältnismäßig komplizierten Aufbau und den 
höheren Unterhaltungsaufwand wettmachen. 


Technische Daten; 


Höchstgeschwindigkeit 90 km/h 
Zylinder & soo mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1600 mm 
Laufrad ® vorn 1000 mm 
Laufrad ® hinten 1000 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/emt 
Wasserraum des Kessels 7,10 ms 
Dampfraum des Kessels 2,40 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 9,8 mz 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 15.08 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 2098 
Anzahl der Heizrohre 158 
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Heizrohr & 4,5<2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 30 
Rauchrohr & 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4200 mm 
Überhitzerrohr ® 39x4 mm 
Rostfläche 3,43 mt 
Rostlänge mal -breite 2,50 x1,38 m 
Strahlungsheizfläche 15,64 m2 
Rauchrohrheizfläche 49,45 m2 
Heizrohrfläche 82,35 ma 
Verdampfungsheizfläche 147,44 m2 
Überhitzerheizfläche 47,39 m 
Lokleergewicht 86,5 
Lokreibungsgewicht 0,0% 
Lokdienstgewicht 120,0 1 


Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 65 


Diese 1’D2’h2-Tenderlokomotive der DB mit der Be- 
triebsgattung Pt 47.17 ist im Jahre 1951 erstmalig von 
Krauß-Maffei geliefert worden. Sie ist ebenso wie die 
Lokomotive der Baureihe 6510 der Deutschen Reichsbahn 
eine ausgesprochene Mehrzwecklokomotive, mit der sie 
auch sonst vieles gemeinsam hat. Vorzugsweise soll sie 
für den Reisezugdienst auf Haupt- und Nebenbahnen 
sowie für den großstädtischen Vorortverkehr eingesetzt 
werden. Sie kann aber auch vor mittelschwere Güter- 
züge gespannt werden. Auf den Nebenbahnen dürfte 
sie damit alle Zugleistungen übernehmen können. Die 
Lokomotive kann einen 800 t schweren Zug in der Ebene 
mit 85 km/h und in Steigungen von 10% Züge von 400 t 
Gewicht mit 50 km/h befördern. 


Wie alle anderen Neubaulokomotiven besitzt sie einen 
vollständig geschweißten Kessel (aber mit Verbrennungs- 
kammer), einen geschweißten Rahmen und Heißdampf- 
regler. Im Langkessel sind bei 4000 mm Länge zwischen 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder ® 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad &) 

Laufrad 9 vorn 

Laufrad ® hinten 
Kolbenschieber ® 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 

Länge der Verbrennungskammer 
Größter Kesselnenndurchmessi 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr © 

Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr & 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr ® 

Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 

Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 

Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 


den Rohrwänden 124 Heizrohre von 44,5% 2,5 mm Durch- 
messer und 46 Rauchrohre von 118X4 mm Durchmesser 
eingezogen. Wie bei der 6510 ist der Hauptanteil der Vor- 
räte über dem hinteren Drehgestell gelagert, damit bei 
Verringerung der Vorräte nicht das Reibungsgewicht 
sonderlich beeinflußt wird. 

Die vordere Laufachse hat 121 mm Seitenverschieblich- 
keit und ist mit der um 23 mm seitenverschieblichen 
ersten Kuppelachse zu einem Krauß-Helmholtz-Lenkge- 
stell vereinigt. Das hintere Drehgestell besitzt 60 mm 
Seitenverschieblichkeit. Mit einer Spurkranzschwächung 
von 5 mm für die zweite und 10 mm für die dritte Kup- 
pelachse (hier noch 5mm Rückenschwächung des Spur- 
kranzes) kann die Lokomotive Gleisbögen bis herab zu 
140 m anstandslos durchfahren. Während man bei der 
6510 für das Drehgestell einen Außenrahmen wählte, ist 
das Drehgestell der 65 mit einem Innenrahmen ver- 
sehen. 


Baureihe 65 n 
(Heubau 08) inch 


Die Sandkästen sind unterhalb der Kesselmittellinie an- 
gebracht. Damit ist einmal eine Unfallquelle beim Sand- 
nehmen ausgeschaltet und außerdem konnnten so einige 
Meter Sandfallrohr eingespart werden. Alle gekuppelten 
Räder werden für die Vorwärts- und Rückwärtsfahrt 
gesandet. 

Die Abbremsung wirkt nur einseitig, und zwar vorn auf 
die gekuppelten Radsätze. 
Die 65er erhielten wieder den Oberflächenvorwärmer, 
lediglich drei Lokomotiven dieser Baureihe sollen mit 
Mischvorwärmer der Bauart Henschel ausgerüstet wor- 
den sein. 
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Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 66 


Die westdeutsche Eisenbahn beabsichtigte mit dem Bau 
der erstmalig 1955 in Dienst gestellten 1’C2’h2-Lokomo- 
tive der Baureihe 66 diealte Forderung der Lokkon- 
strukteure zu erfüllen, die besagt, daß eine Lokomotive 
möglichst universal verwendet werden kann. Die Loko- 
motiven dieser Baureihe sollen für den leichten Perso- 
nenzugdienst auf Haupt- und Nebenbahnen, für den 
Wendezugbetrieb im Vorortverkehr und für den leichten 
Eilgüterzugdienst eingesetzt werden. Damit erfüllen sie 
das Leistungsprogramm von der Nebenbahnlok der 
Baureihe 64 bis zur Lok der Baureihe 78 ebenso wie das 
Programm der Baureihen 93 und 86 und teilweise auch 
der 3810-40, 

Der Kessel der Lokomotive ist mit einer Verbrennungs- 
kammer ausgestattet und geschweißt. Neben den be- 
kannten anderen Neuerungen, wie Mischvorwärmer, ge- 
schweißtem Rahmen und Rollenlager besitzt die Bau- 
reihe 66 auch in der Steuerung Wälzlager. Die 1. und 3. 
Kuppelzapfen sind mit Pendelrollenlagern versehen, 
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damit sie sich schräg zueinander einstellen können und 
auch der Seitenverschieblichkeit Rechnung tragen. Neu 
ist, daß der Lenkgestellrahmen einschließlich der Achs- 
lagerführungen in Pendeln mit Gummigelenken aufge- 
hängt ist. Das vordere Lauf- und das hintere Drehgestell 
besitzen umschaltbare Rückstellvorrichtungen. Um die 
Loks für den Wendezugbetrieb einsetzen zu können, ist 
eine zusätzliche Hauptluftbehälterleitung mit Kuppel- 


schläuchen vorgesehen, außerdem ist der Raum für das 
dann notwendig werdende Befehlsgerät freigehalten 
worden, 

Da die Lokomotive immerhin 100 km/h fahren soll, ist 
auf eine gute Ausgleichung der hin- und hergehenden 
Massen besonders Wert gelegt worden. Damit bei den 
hohen Laufleistungen, die heute allgemein gefordert 
werden, ein nicht allzu hoher Verschleiß eintritt, sind 
die Gleitflächen der Achslagerführungen aus Mangan- 
hartstahl angefertigt. Bei den Schieberführungen und 
verschiedenen Buchsen und Bolzen ist weitgehend die 
Flammenhärtung angewendet worden. Das Führerhaus 
ist allseitig geschlossen und besitzt ein großes Dach- 
oberlicht, Gepolsterte Armlehnen, Fußbodenheizung, 
schaumgummigedichtete Lüftungsklappen und gefederte 
und gepolsterte Sitze mit Rückenlehnen vervollständigen 
die Einrichtung. 

Die Lokomotive kann Züge von 400t Gewicht in der 
Ebene noch mit 90km/h und Züge auf 10% Steigung 
noch mit 60 km/h befördern, Es hat sich gezeigt, daß sie 
gut in der Lage ist, selbst die preußische P 8 zu ersetzen, 
wobei man in der Baureihe 66 eine 40”/o kleinere Heiz- 
fläche und ein um 50 t geringeres Betriebsgewicht sogar 
noch berücksichtigen muß. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 100 km/h 
Zylinder ® 470 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1600 mm 
Laufrad ® vorn 1000 mm 
Laufrad ® hinten 850 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/cmt? 
Wasserraum des Kessels 5,71 m3 
Dampfraum des Kessels 1,85 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 6,67 m2 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 13,14 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 15,23 t 
Anzahl der Heizrohre 0 
Heizrohr ® 44,5X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 36 
Rauchrohr & 118%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3600 mm 
Überhitzerrohr ® 30x3,5 mm 
Rostfläche 1.956 m? 
Rostlänge mal -breite 1,63X1,20 m 
Strahlungsheizfläche 11,4 m? 
Rauchrohrheizfläche 44,79 m? 
Heizrohrfläche 31.27 m2 
Verdampfungsheizfläche 87,5 m® 
Überhitzerheizfläche 44,7 me 
Lokleergewicht 7 
Lokreibungsgewicht a2t 
Lokdienstgewicht It 
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Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 71 


Als „Triebwagenersatz“ und für Einmannbedienung ge- 
dacht, ließ die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1934 zwei 
1’Bl’h2-Tenderlokomotiven bauen, der dann später noch 
vier Stück folgten. Im Gegensatz zu den ersten beiden 
wurden bei den nachfolgenden die Zylinderdurchmesser 
von 310 mm auf 330 mm und der Treibraddurchmesser 
von 1500 mm auf 1600 mm erhöht. Die Betriebsgattung 
lautete Pt 24.15. Diese Lokomotiven befriedigten aber 
nicht und sind heute ausgemustert. 

Die Lokomotiven der Baureihe 71 waren für Neben- 
bahnen mit einem zulässigen Achsdruck von 15 t be- 
stimmt, auf denen sie leichte Personen- und Güterzüge 
befördern sollten. Ihre Achsanordnung 1'Bl’ gewährlei- 
stete gute Fahreigenschaften in beiden Fahrrichtungen 
bis zur Höchstgeschwindigkeit und machte sie für Pen- 
delverkehr auf kurzen Strecken und für Strecken ohne 
Drehscheiben geeignet. Der Treibraddurchmesser gestat- 
tete eine Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h. 

Der Langkessel von 1272 mm Durchmesser bestand aus 
einem Schuß, dessen Längsnaht genietet war, Der Steh- 
kessel ist mit dem Langkessel ebenfalls vernietet wor- 
den. Interessant ist, daß bei dieser Lokomotive zum 
erstenmal ein Kesseldruck von 20 atü angewendet 
wurde. 

Der Lokomotivrahmen war als Blechrahmen von 16 mm 
Dicke ausgebildet, wobei sämtliche Rahmenverbindun- 
gen durch Schweißen hergestellt wurden, Die Gleit- 
bahnträger waren ebenfalls geschweißt, ebenso wie die 
Versteifungen zwischen Zylinder und Gleitbahnträger. 
Die Lokomotiven waren in vier Punkten unterstützt. 
Die vordere Laufachse bildete über die Ausgleichhebel 
mit der ersten Kuppelachse die beiden vorderen und 


die durch Ausgleichhebel mit der zweiten Kuppelachse 
verbundene hintere Laufachse die beiden hinteren 
Stützpunkte. Die beiden Laufachsen mit einem Lauf- 
raddurchmesser von 850 mm lagerten in Deichselgestel- 
len, um den Lauf der Lok in beiden Fahrtrichtungen 
vollkommen gleichwertig zu gestalten. 

Die Lokomotive wurde mit verstärkter Abbremsung 
versehen. Dementsprechend war sowohl an den Treib- 
rädern als auch Laufrädern eine doppelseitige Klotz- 
bremse vorgesehen. Bei '/ı der Vorräte betrug die Ab- 
bremsung der vorlaufenden Achse 50%, die der nach- 
laufenden Achse 80 °/, des ruhenden Achsendruckes, Die 
Verringerung des Bremsdruckes der vorlaufenden Achse 
geschah selbstätig beim Umlegen der Steuerung, 
Der Dampfverbrauch bei diesen Lokomotiven soll 
immer sehr hoch gewesen sein. 
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Technische Daten (ab 71 003): 


Höchstgeschwindigkeit %/90 km/h 
Zylinder® 330 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1600 mm 
Laufrad® vorn 850 mm 
Laufrad hinten 850 mm 
Kolbenschieber® 180 mm 
Kesselüberdruck 20)  kg/em? 
Wasserraum des Kessels 3,47 m! 
Dampfraum des Kessels 1,03 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 4,56 m! 
Feuerrauminhalt 1,50 m? 
Größter Kesselnenn® 1272 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 78 t 
Kesselleergewicht mil Ausrüstung 114 t 
Anzahl der Heizrohre 70 


') Auf 16 kg/cm? herabgesetzt. 


Heizrohr® 4,5X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 26 
Rauchrohr® 118X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3500 mm 
Überhitzerrohr® 30%X35 mm 
Rostfläche 1,38 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 1,308 X 1,058 m 
Strahlungsheizfläche 5,89 m? 
Rauchrohrheizfläche 31,45 m? 
Heizrohrfläche 30,40 m? 
Verdampfungsheizfläche 67,74 m? 
Überhitzerheizfläche 28,60 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,41 mt 
Lokleergewicht 4,0 t 
Lokreibungsgewicht 320,0 t 
Lokdienstgewicht 586 t 
Indizierte Leistung R570 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pR 7190 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100. m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Personenzug-Tenderlokomotiven der Baureihen 74°-: und 74°-1 


Die 1’C h2-Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 
744-13 ist erstmalig mit Rauchkammerüberhitzer im 
Jahre 1902 von der Lokomotivfabrik Uniongießerei und 
mit Rauchröhrenüberhitzer im Jahre 1907 von der 
Lokomotivbauanstalt Borsig in Berlin-Tegel gebaut 
worden. Die Heißdampflok (ehemalige preußische T 12) 
entstand fast gleichzeitig wie die 1’C n2-Personenzug- 
'Tenderlokomotive der Gattung T11 (Baureihe 740-3), 
die sie an Leistung erheblich übertrifft, Die erste Loko- 
motive der Gattung T 11 ist im Jahre 1903 beschafft wor- 
den, Beide Baureihen sind sich sehr ähnlich, sie unter- 
scheiden sich lediglich als Naß- bzw. Heißdampfmaschine, 
Sehr bekannt geworden sind beide als Triebfahrzeuge 
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahn vor der Elek- 
trifizierung. Besonders die Lokomotiven der Baureihe 
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744-13 befriedigten sehr, so daß sie bis 1921 mit insge- 
samt 1014 Stück beschafft wurden. Im Laufe der Jahre 
sind noch viele Verbesserungen vorgenommen worden, 


Lokomotiven der Gattung T 12 sind außer von Borsig 
noch von den früheren Lokomotivbauanstalten Hohen- 
zollern, Düsseldorf-Grafenberg und der Elsässischen 
Maschinenbau-Gesellschaft in Grafenstaden geliefert 
worden. 


Die Lokomotive besitzt vier Radsätze, von denen der 
vorderste als Laufradsatz ausgebildet ist. Die drei hin- 
teren Radsätze, von denen der zweite Treibradsatz ist, 
sind miteinander gekuppelt. Da der 6350 mm betragende 
Radstand der Lokomotive das nach der Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordnung für den festen Radstand zulässige 
Maß von 4500 mm überschreitet, ist der erste Kuppel- 
radsatz mit dem Laufradsatz in einem Drehgestell der 
Bauart Krauß-Helmholtz vereinigt, also beweglich ge- 
lagert. Die größte Verschiebung des Laufradsatzes aus 
der Mittellage nach jeder Seite beträgt 19 (23) mm 
und die des vorderen Kuppelradsatzes 27 mm. Die 
Spurkränze des Treibradsatzes sind gegenüber dem 
Regelspurkranz um 15mm schmaler gedreht. Die Ein- 
stellung des vorderen Kuppelradsatzes auf Mittellage 
wird durch doppelt geneigte Gleitstücke, die sich in den 
Ölkästen befinden, bewirkt. Die an beiden Enden der 
Lokomotive überhängenden Massen sind auf das bei der 
Bauart der Lokomotive erreichbare Mindestmaß be- 
schränkt. Durch diese Maßnahme wurde erreicht, daß 
die Lokomotive in geraden Gleisen ruhig läuft und 
Gleisbögen mit einem Halbmesser bis herab zu 140 m 
noch ohne Zwängen durchfahren kann. 


Technische Daten: 
Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder ® 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad & 
Laufrad © 

Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 
Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrol 
Anzahl dı 


Rauchrohre 
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Rauchrohr & —  133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4000 4372 mm 
Überhitzerrohr & _ 38x4 mm 
Rostfläche 1,73 1,69 mz 
Strahlungsheizfläche 8,70 9,41 m? 
Rauchrohrheizfläche _ 30,89 ma 
Heizrohrfläche 104,27 65,07 ma 
Verdampfungsheizfläche 113,17 105,37 m2 
Überhitzerheizfläche _ 33,40 m# 
Überhitzerheizfläche je t Dampf u 5,56 me/t 
Lokleergewicht 40,2 52,7 t 
Lokreibungsgewicht 17,4 St 
Lokdienstgewicht 02,6 72 
Indizierte Leistung v8 PS 
‚te Zugkraft bei 0,8 DK 11760 kg 
jarer Bogenhalbmesser 140 m 
jarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


An der Hinterwand des Führerhauses befindet sich der 
Kohlenkasten, dessen Inhalt für 2,5t bemessen ist. Der 
außerhalb des Führerhauses liegende Teil dieses Kohlen- 
kastens ist mit zwei über die ganze Breite reichenden 
Klappen vollkommen abgedeckt. An der Hinterwand des 
Kohlenkastens ist ein Laufbrett angebracht, das durch 
Tritte an den Seitenwänden zugänglich ist. 

Die Wasserkästen haben einen nutzbaren Inhalt von 7m? 
und sind mit einem Überlaufrohr versehen, das gegebe- 
nenfalls die Wasserfüllung auf 6m? beschränkt, Zu bei- 
den Seiten des Langkessels ist je ein Wasserkasten von 
ungefähr 1,75 m? Inhalt angebracht, der nach hinten bis 
zum Führerhaus reicht und vorn ein Stück des Langkes- 
sels freiläßt. Diese Wasserkästen sind durch kräftige an 
den Rahmen angenietete Kragträger unterstützt, Die an 
das Führerhaus anstoßende hintere Stirnwand des 
rechtsseitigen Wasserkastens ist innerhalb des Führer- 
hauses mit einem Hahn zur Wasserentnahme ausgerüstet, 
Unterhalb des Langkessels befindet sich ein dritter in 
den Rahmenbau eingenieteter Wasserkasten von unge- 
fähr 2,5 m? Inhalt, der nahe seiner Oberkante mit den 
beiden seitlichen Behältern verbunden ist. Zwei Ein- 
stiegöffnungen, von denen je eine sich in der vorderen 
Stirnwand bzw. dem hinteren Bodenblech befindet, die- 
nen zur Besteigung des Wasserkastens. Die durch die für 
den ersten Kuppelradsatz im Wasserkasten bedingte 
Aussparung entstehenden beiden Abteilungen sind an 
den tiefsten Punkten durch eine Rohrleitung miteinan- 
der verbunden. Zur Abführung der Luft ist ein Luftaus- 
laßrohr am unteren Wasserkasten an geeigneter Stelle 
angebracht und hinter dem oberen Wasserkasten bis zu 
dessen oberen Kante hinaufgeführt. 

Der Langkessel, dessen Wanddicke 13mm beträgt, be- 
steht aus zwei Schüssen, deren vorderer durch einen 
Winkelring mit der erweiterten Rauchkammer verbun- 
den ist. Im Dampfdom befindet sich ein entlasteter Ven- 
tilregler der Bauart Schmidt & Wagner. Der Kessel ist 
an der Rauchkammer fest mit dem Rahmenbau verbun- 
den. Das Gewicht des Kessels wird außer durch diese 
Verbindung wie üblich durch zwei am Feuerbüchs- 
mantel befindliche seitliche Kesselträger auf den Rahmen 
übertragen. Um der Wärmeausdehnung des Kessels in 
seiner Längsrichtung Rechnung zu tragen, sind die hin- 
teren Tragstellen als Gleitlager ausgebildet. Die beiden 
an den Seitenwänden des Mantels sitzenden Gleitlager 
sind mit Klammern versehen, um ein Abheben des Kes- 
sels vom Rahmen zu verhüten. 

Der Rahmen der Lokomotive liegt zwischen den Rädern. 
Die beiden Hauptrahmenplatten sind je 15 mm dick, 
Zur Sicherung ihrer gegenseitigen Lage sind sie außer 
durch die Pufferträger noch durch zahlreiche Querver- 
strebungen aus Blech zwischen den Zylindern und den 
Rädern verbunden. Die obere waagerechte Hauptver- 
strebung ist bis in die Nähe des Stehkessels geführt. 


Die Tragfedern der beiden vorderen Achsen liegen ober- 
halb, die der beiden hinteren Achsen unterhalb der 
Achslagerkästen. Die Tragfedern des ersten und des 
zweiten Radsatzes sowie die Tragfedern des dritten und 
vierten Radsatzes sind durch Ausgleichhebel miteinan- 
der verbunden, Durch diese Anordnung der Ausgleich- 
hebel wird ein Abstützen des Rahmens auf vier Punkten 
erreicht, 

Die Zughaken greifen an besonderen Zughakenträgern 
an, die hinter dem Laufradsatz bzw. hinter dem Kuppel- 
radsatz um eine senkrechte Achse drehbar gelagert 
sind. 

Die beiden in Zwillingswirkung arbeitenden Dampf- 
zylinder sind waagerecht liegend außen an die Rahmen- 


Baureihe 74" 
(pr rie) 
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platten angeschraubt und bleiben auch bei der zulässigen 
größten Abnutzung der Radreifen innerhalb der abge- 
stuften Umgrenzungslinie für Fahrzeuge nach der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung. Das rechte und linke 
Dampfzylinderstück sind einander völlig gleich. Für die 
Lokomotive sind die langen Aus- und Einströmrohre 
charakteristisch, da der Schornstein gegenüber den Zy- 
lindern weit nach vorn geschoben ist. 

Sämtliche Treib- und Kuppelstangen der Lokomotive 
haben geschlossene Köpfe mit nachstellbaren Lager- 
schalen aus Rotguß mit Weißmetalleinguß. Die außerhalb 
des Rahmens liegende Steuerung ist nach der Bauart 
Heusinger ausgeführt und ergibt vorwärts und rück- 
wärts Füllungen bis zu 75°. Füllungsstufen unter 15° 
sollen nicht benutzt werden. Die Dampfverteilung erfolgt 
durch Regelkolbenschieber von 220 mm Durchmesser 
mit doppelter innerer Einströmung undschmalen, federn- 
den Ringen aus Gußeisen. 

Lokomotiven dieser Baureihe sind heute noch vielerorts 
anzutreffen, besonders aber im Berliner Raum, wo sie 
zum Teil immer noch für den Vorortverkehr auf den 
noch nicht elektrifizierten Strecken ihren Dienst ver- 
richten. 
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Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 78°-s 


Diese 2'C2’h2-Lokomotive (ehemalige preußische T 18) 
mit der Betriebsgattung Pt 37.17 stammt aus dem Jahre 
1912. Sie war besonders für die Strecke Stralsund/Alte- 
fähr—Saßnitz auf Rügen gebaut worden, weil man den 
infolge des Fährbetriebes mit Schweden sehr angewach- 
senen Verkehr mit den T 12-Lokomotiven nicht mehr 
bewältigen konnte. Damit ist in Preußen auch erstmalig 
die symmetrische Achsfolge 2'C2 zur Anwendung ge- 
kommen. Die Lokomotive war ein voller Erfolg und ver- 
richtet heute noch zur Zufriedenheit ihren Dienst, Als 
Kessel verwendete man den der preußischen P8 (Bau- 
reihe 3810-40) mit einigen geringen Änderungen. Im 
Langkessel sind 134 Heizrohre von 44,5X2,5 mm Durch- 
messer und 24 Rauchrohre von 133X4 mm Durchmesser, 
bei einer Länge von 4700 mm zwischen den Wänden ein- 
gezogen, 


Baureihe 78°° 
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Die Lok hat zwei zweiachsige Drehgestelle und drei ge- 
kuppelte Radsätze in vollkommen symmetrischer An- 
ordnung. Die Radreifen haben das Profil der Regelbau- 
art mit Ausnahme der Radreifen des Treibradsatzes, 
deren Spurkränze um 15mm geschwächt sind, um das 
Durchfahren von Bogenhalbmessern bis zu 180m ohne 
Zwängen zu ermöglichen. Die Achsanordnung gewähr- 
leistet gleich gutes Vorwärts- und Rückwärtsfahren auch 
bei hoher Fahrgeschwindigkeit. Die Leistung und der 
Durchmesser der Kuppelräder von 1650 mm ermöglichte 
auch zeitweise den Einsatz dieser Lokomotive im leich- 
ten Schnellzugdienst. Sie kann einen Schnellzug von 
510 t Gewicht in der Ebene mit 90 km/h und in Stei- 
gungen von 1:200 einen Schnellzug von 195 t Gewicht 
bei gleicher Geschwindigkeit befördern. 

Die unterhalb der Achsbuchsen angeordneten Tragfedern 
der gekuppelten Radsätze sind durch Ausgleichhebel 


verbunden. Infolge der Anordnung eines vorderen und 
hinteren Drehgestells kann durch Nachspannen dieser 
Federn die Achsbelastung so geregelt werden, daß das 
Reibungsgewicht 17t an jeder gekuppelten Achse be- 
trägt. 


Die Ausführung der Zylinder entspricht der Regelbau- 
art mit besonders angeschraubten Ausströmkästen. Der 
Rahmen ist als Blechrahmen mit je 30 mm Plattendicke 
ausgeführt, 

Die Heusingersteuerung hat gleiche Füllungsverhältnisse 
für beide Fahrtrichtungen. Wegen der großen seitlichen 
Wasserkästen wurde der Aufwerfhebel umgekehrt ein- 
gebaut, dafür eilt aber die Gegenkurbel vor, so daß der 
Lokführer auch bei Vorwärtsfahrt wie gewohnt die 
Steuerung nach rechts herumdreht. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 100/100 km/h) 
E 


Zylinder ® so mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1650 mm 
Laufrad & vorn 1000 mm 
Laufrad & hinten 1000 mm 
Kolbenschieber ® 220 mm 
Kesselüberdruck 12 kg/m? 
Wasserraum des Kessels 5,65 m3 
Dampfraum des Kessels 2,87 mi 
Verdampfungswasseroberfläche 8,51 m2 
Feuerrauminhalt 3,87 ms 
Größter Kesselnenndurchmesser 1498 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 179 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung Bat 


Anzahl der Heizrohre 134 


Heizrohr & 4,5x2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr ® 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 47100 mm 
Überhitzerrohr & 38x4 mm 
Rostfläche 2,35 m? 
Rostlänge mal -breite 2,427%0,968 m 
Strahlungsheizfläche 13,04 ma 
Rauchrohrheizfläche 44,30 m? 
Heizrohrfläche 78,15 me 
Verdampfungsheizfläche 135,49 m& 
Überhitzerheizfläche 49,20 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,37 mzt 
Lokleergewicht 83,2 
Lokreibungsgewicht St 
Lokdienstgewicht 106,0 t 
Indizierte Leistung vl PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 11500 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300. m 


1) 78 001-010 nur 90/90 km/h. 


Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 79° 


Die hier vorgestellte 2D2’h4v-Tenderlokomotive mit der 
Betriebsgattung Pt 48.17 ist im Jahre 1929 für die Elsäs- 
sisch-Lothringische Eisenbahn (AL; Region 1 der SNCF) 
gebaut worden. Sie hatte früher die Gattungsbezeichnung 
T 20 (AL). Neben einigen Lokomotiven dieser Baureihe 
waren nach 1945 solche der gleichen Bauart aus dem 
Netz der französischen PLM-Bahn (Region 5 der SNCF) 
in Deutschland verblieben. Alle diese Lokomotiven hatte 
man jedoch wegen der Fremdartigkeit und der Vielteilig- 
keit nicht mehr aufgearbeitet. Lediglich die hier gezeigte 
Lokomotive wurde dann nach Errichtung der Fahrzeug- 
versuchsanstalt Halle als Bremslokomotive wieder her- 
gerichtet. Bei dieser Gelegenheit wurde die Lokomotive 
soweit als möglich deutschen Verhältnissen in der Auf- 
arbeitung und Ausstattung angeglichen. Beispielsweise 
ersetzte man den ACFJ-Vorwärmer gegen einen Ober- 
flächenvorwärmer der Bauart Knorr und versah die 
Lokomotive mit deutschen Armaturen. 

Als Vierzylinder-Verbundlokomotive ist die Maschine 
besonders als Bremslok geeignet, weil sich bei den mehr- 
zylindrigen Baureihen die Zylinder infolge der Verdich- 
tungsarbeit nicht so übermäßig erwärmen wie bei zwei- 
zylindrigen. Es ist schon passiert, daß Zweizylinder- 
lokomotiven nach kurzem Einsatz als Bremsloks Schä- 
den an den Zylindern zeigten. Bei der 790 liegen die Nie- 
derdruckzylinder innen zwischen den Rahmenblechen 
und treiben die erste Kuppelachse an; die Hochdruck- 
zylinder liegen außen und arbeiten auf die zweite Kup- 
pelachse. 


Nachdem die Lokomotive aufgearbeitet worden war, hat 
man sie in die Baureihe 790 eingegliedert. Damit ist die 
Baureihenbezeichnung 790 das drittemal vergeben wor- 
den, und zwar für drei völlig voneinander abweichende 
Lokomotiven: 


1. CCh4v-Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 
790 (ex sächsische XV HTV). 


2. 1'Di’h2-Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 
790 (ex BLE Nr. 44), 


3. 2'D2’h4v-Personenzug-Tenderlokomotive der Baureihe 
790 (ex T 20 AL). 


Die letztere dürfte nun endlich dem Aufbau des Num- 
mernplanes entsprechend richtig eingereiht worden 
sein. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 110 km/h 
20 
Zylinder & 2X mm 
Kolbenhub 650 mm 
'Treib- und Kuppelrad ® 1660 mm 
Laufrad ® vorn 1100 mm 
Laufrad ® hinten 1100 mm 
Kesselüberdruck 15 kg/em? 
Wasserraum des Kessels ma 
Dampfraum des Kessels ms 
Verdampfungswasseroberfläche m? 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 150 


Heizrohr & 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr & 138%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5000 mm 
Überhitzerrohr ® 38%x4 mm 


Rostfläche 3,09 mt 


Rostlänge mal -breite m 
Strahlungsheizfläche me 
Rauchrohrheizlläche mt 
Heizrohrfläche me 
Verdampfungsheizfläche me 
Überhitzerheizfläche me? 


Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 68,05 t 
Lokdienstgewicht 121,75 t 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 80 


Die Ch2-Einheitslokomotive der Baureihe 80 mit der 
Betriebsgattung Gt 33.17 steht mit Rücksicht auf die 
Gleisverhältnisse der Bahnhöfe und ihrer Verschiebe- 
anlagen, die in überwiegender Mehrzahl nicht für einen 
Achsdruck von 20 t ausgebaut sind, als Verschiebeloko- 
motive zwischen den 20 t- und 15 t-Reihen der Einheits- 
lokomotiven. Dieser Zwischenwert wurde gewählt, um 
der Forderung des Betriebs nach möglichst großer Lei- 
stungsfähigkeit bei kleinstem angängigen Gewicht zu ge- 
nügen. Die Lokomotive ist im Gegensatz zu der ihr 
nächst verwandten D-Lokomotive (Baureihe 81) für den 
leichten Verschiebedienst bestimmt und unterscheidet 
sich von ihr im wesentlichen durch eine kürzere Feuer- 
büchse und kürzeren Langkessel. 

Maßgebend für den äußeren Aufbau war die weitestge- 
hende Verwendung der bereits vereinheitlichten Teile 
der Lokomotiven der 15 t-Reihe sowie die auch dort an- 
gestrebte möglichst verschleißfeste Bauweise. Trotz des 
niedrigen Gewichtes ist deshalb mit Rücksicht auf den 
rauhen Verschiebedienst der Rahmen als Barrenrahmen 


Baureihe 80 


ausgebildet worden und gewährleistet so geringe Unter- 
haltungs- und Betriebskosten. 

Die Lokomotiven der Baureihe 80 sind erstmalig im 
Jahre 1927 beschafft worden. 

Die früheren Versuche der ehemals Preußischen Staats- 
bahnen mit Anwendung überhitzten Dampfes bei Ver- 
schiebelokomotiven haben erwiesen, daß selbst bei die- 
sen mit häufigen Unterbrechungen arbeitenden Lokomo- 
tiven die Ersparnisse noch groß genug sind, um die Aus- 
rüstung mit Überhitzern gerechtfertigt erscheinen zu 
lassen, Die Kessellänge ist dabei so bemessen, daß die 
Rauchrohre noch sicher dicht gehalten werden können. 
‘Von der Anordnung einer Vorwärmeanlage konnte ab- 
gesehen werden. Die Verwendung zum Vorheizen von 
Zügen rechtfertigte jedoch die Ausrüstung einer Dampf- 
heizeinrichtung. 

Die drei Radsätze der Lokomotive sind fest im Rahmen 
gelagert. Der mittlere Radsatz hat einen um 10 mm ge- 
schwächten Spurkranz, so daß die Weiche 1:7 mit an- 
schließendem Bogen von 140 mm Halbmesser noch be- 
fahren werden kann.Der Lastausgleich erlaubt das Über- 
fahren von Ablaufbergen bis herab zu 150 m Scheitel- 
halbmesser. 

Der Langkessel der Lok besteht bei einem lichten Durch- 
messer von 1471 mm und einer Wanddicke von 14,5 mm 
aus nur einem Schuß. Untergebracht wurden in diesem 
Kessel 114 Heizrohre und 32 Rauchrohre. 

Die Lokomotive ist in drei Punkten abgestützt. Auf bei- 
den Seiten sind die Lasten der beiden vorderen Kuppel- 
radsätze durch Längsausgleichhebel untereinander aus- 
geglichen, diejenigen des hinteren Kuppelradsatzes unter 
sich durch einen Querausgleichhebel. Das Feder- und 
Längsausgleichsystem liegt in der Ebene des Barren- 
rahmen. 

Die beiden Zylinder treiben den dritten gekuppelten 
Radsatz an. Die Steuerung ist als Heusinger-Steuerung 
für Inneneinströmung durchgebildet. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 45/45 km/h 
Zylinder ® 450 mm 
Kolbenhub 550 mm 
Treib- und Kuppelrad 7) 1100 mm 
Kolbenschieber & 220 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/eme 
Wasserraum des Kesscls 3,23 ma 
Damptraum des Kessels 0,97 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 4,06 ma 
Feuerrauminhalt 1,810 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser iarı mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 99 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 127 
Anzahl der Heizrohre 


Heizrohr ® 
Anzahl der Rauchrohre 
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Rauchrohr & 118x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 2500 mm 
Überhitzerrohr ® 30x3 
‚Rostfläche 


Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 
Helzrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheiztläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8pK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 


© 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 81 


Diese Dh2-Einheitslokomotive mit der Betriebsgattung 
Gt 44.17 wurde erstmalig 1927 von der Hannoverschen 
Maschinenbauanstalt gebaut. 

Die Lokomotive ist in erster Linie für den schweren 
Verschiebedienst auf Güterbahnhöfen entworfen. Ihre 
Höchstgeschwindigkeit ist auf 45 km/h festgesetzt wor- 
den, 

Zusammen mit den Ch 2-Lokomotiven der Baureihe 80 
sowie den zahnradgekuppelten Eh2-Lokomotiven der 
Baureihe 87, mit denen sie viele Teile gemeinsam hat, 
gehört sie zu der zwischen den 20 t- und 15 t-Maschinen 
entwickelten 17,5t-Reihe. Die vier Radsätze gestatten 
die Unterbringung eines leistungsfähigen Kessels und 
reichlichen Überhitzers. Der kleine Raddurchmesser von 
1100 mm gewährleistet ein schnelles Anfahren und große 
Beschleunigung, wie sie für eine flüssige Abwicklung 
des Verschiebedienstes notwendig sind. Der Kessel gibt 
eine Dauer-Höchstleistung von etwa 660 PS am Zug- 
haken bei 40 km/h her. In der Ebene vermag die Loko- 
motive bei der Höchstgeschwindigkeit von 45 km/h 
1445 t, bei 40 km/h etwa 1785 t zu befördern. Auf Stei- 
gungen von 10°/oo können mit 45 km/h 215 t, mit 25 km/h 
610 t gefahren werden, auf Rampen von 25/0 159 t bei 
etwa 25 km/h. 

Der Rahmen ist trotz des niedrigen Gewichtes der Lok 
wieder als Barrenrahmen ausgeführt, Er bildet so als 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 45/45 km/h 
Zylinder 500 mm 
Kolbenhub 550 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1100 mm 
Kolbenschieber ® 220 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 4,40 ma 
Dampfraum des Kessels 1,03 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 5,98 m? 
Feuerrauminhalt 2,44 m3 
Größter Kesselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 19t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 15,3 t 
Anzahl der Heizrohre 114 
Heizrohr ® 44,5X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 32 
Rauchrohr ® 118X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3500 mm 


Überhitzerrohr ® 30X3,5 mm 


‚Rostfläche 1,82 m 
Rostlänge mal -breite 1,688%1,080 m 
Strahlungsheiztläche 7,70 me 
Rauchrohrheizfläche 38,70 m? 
Heizrohrfläche 49,51 m? 
Verdampfungsheizfläche 95,91 m? 
Überhitzerheizfläche 34,00 me 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,22 m?/t 
Lokleergewicht 52,0 t 
Lokreibungsgewicht 5 
Lokdienstgewicht 75 
Indizierte Leistung v0 PS 


Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 


festgefügtes Ganzes durch sicheres Erhalten der Urmaße 
die billigste Grundlage für den einfachen Austausch aller 
mit ihm verbundenen Teile. 

Weitgehende Übereinstimmung besteht einmal mit den 
nahe verwandten Lokomotiven der Baureihen 80 und 87, 
weiterhin aber auch mit denjenigen der leichteren Bau- 
reihen 24, 64 und 86. Entsprechend dem gleichen Kessel- 
durchmesser sind auch die Stirnwände der Feuerbüchse, 
die Rauchkammertür sowie die Dome die gleichen, An 
Triebwerksteilen sind die Kreuzköpfe, Schieberschub- 
stangen, Voreilhebel, Schwingen, ferner die Steuerungs- 
böcke, Treib- und Kuppelachslager, Lagerführungen und 
Stellkeile, Achsgabelstege, Bremsklötze u. a. m. gleich ge- 
halten, Abgesehen von der Ausbildung der Spurkränze 
sind bei den Baureihen 80 und 81 Treib- und Kuppelrad- 
sätze gleich. Bei allen ist der leichte Preßblech-Puffer- 
träger verwandt worden, ebenso der kleine Druckaus- 
gleicher. 

Die vier Radsätze sind im Rahmen fest gelagert. Der 
Gesamtachsstand beträgt 4 200 mm, so daß zur Erzielung 


Baureihe 81 


eines ruhigen Laufs die Auswirkung der klein gehalte- 
nen überhängenden Massen bei der Höchstgeschwindig- 
keit in günstigen Grenzen gehalten werden konnte. Die 
beiden mittleren Radsätze haben beiderseits um 15mm 
geschwächte Spurkränze, so daß Gleisbögen von 140 m 
Halbmesser durchfahren werden können, Um die Be- 
triebsstoffe möglichst selten ergänzen zu müssen — was 
immer recht zeitraubend ist — und damit den Ver- 
schiebebetrieb ungestört abwickeln zu können, wurden 
die Vorräte mit 8m? Wasser bzw. 3t Kohle reichlich be- 
messen. Das Wasser braucht bei mittleren Anstrengun- 
gen und dauerndem Fahrbetrieb erst nach etwa drei 
Stunden ergänzt zu werden. 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 82 


Die Eh2-Lokomotive der Baureihe 82 mit der Betriebs- 
gattung Gt 55.18 ist im Jahre 1950 in Dienst gestellt wor- 
den. Sie ist die erste Nachkriegslokomotive der west- 
deutschen Eisenbahn und besonders für den schweren 
Verschiebedienst gedacht. Sie soll aber auch schwere 
Güterzüge über kürzere Strecken befördern und zur Be- 
dienung von Steilrampen herangezogen werden, In der 
Ebene kann die Lokomotive einen Zug von 800 t Gewicht 
mit 70 km/h, in einer Steigung von 10% einen Zug von 
400 t Gewicht mit 40 km/h befördern. Die Lokomotive ist 
gut kurvenbeweglich. Der erste und letzte Kuppelrad- 
satz sind um je 26 mm, der zweite und vierte Kuppelrad- 
satz um je 18mm seitenbeweglich. Je zwei der End- 
kuppelradsätze sind außerdem über Lenkhebel zu Beu- 
gniot-Gestellen zusammengefaßt. Die Spurkränze des 


Baureihe 82 
(Neubau DB) 


Treibradsatzes wurden um 10 mm geschwächt und noch 
um 6 mm hinterdreht. So ausgestattet soll die Loko- 
motive sogar auf der Hamburger Hafenbahn eingesetzt 
werden können. 


Der Kessel ist vollkommen geschweißt und besitzt eine 
Verdampfungsheizfläche von 122,21 m?, Er beherbergt 
bei 4000 mm Länge zwischen den Rohrwänden 115 Heiz- 
rohre von 44,5 X 2,5 mm Durchmesser und 38 Rauchrohre 
von 118X4 mm Durchmesser. Obwohl die erste Liefe- 
rung der Baureihe 82 mit dem altbekannten Oberflächen- 


vorwärmer ausgestattet war, hat man doch für den 
späteren Einbau einer Mischvorwärmeranlage schon die 
entsprechenden Quernischen in der Rauchkammer vor- 
gesehen, Bis zum Einbau der Anlage sind diese Nischen 
durch Bleche verdeckt worden. Bei dieser Lokomotive 
wurde erstmalig der sogenannte Mehrfachventil-Heiß- 
dampfregler eingebaut. Er befindet sich unmittelbar am 
Dampfsammelkasten in der Rauchkammer. Der Vorteil 
dieses Reglers soll darin liegen, daß sich auch bei ge- 
schlossenem Regler Dampf in den Überhitzerrohren be- 
findet und diese kühlt. Weiterhin steht sofort nach Öffnen 
des Reglers überhitzter Dampf zur Verfügung, damit 
wird auch dieGefahr des Wasserüberreißens vermindert, 
Daneben werden auch alle Hilfsmaschinen der Loko- 
motive mit Heißdampf betrieben, 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 

Zylinder ® 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad ® 
Kolbenschieber & 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Dampfraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 

Größter Kesselnenndurchmesser 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 
Anzahl der Heizrohre 

Heizrohr & 

Anzahl der Rauchrohre 
Rauchrohr ® 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr & 

Rostfläche 

Rostlänge mal -breite 
Strahlungsheizfläche 
Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 
Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 
Lokdienstgewicht 

Indizierte Leistung 

Indizierte Zugkraft bei 0,8 pk 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 83'0 


Sehr ähnlich in ihrem Aufbau wie die Baureihe 6510 und 
auch als Mehrzwecktenderlok ausgebildet, sind die 1955 
geschaffenen 1’D2’h2-Lokomotiven der Baureihe 8310 mit 
der Betriebsgattung Gt 47.15. Da die Lok vornehmlich 
für den Dienst auf Nebenbahnen gedacht ist und dort 
die Gleise nicht so belastet werden dürfen, ist sie leichter 
gebaut und besitzt einen Achsdruck von 15 t. Auch ihre 
Geschwindigkeit braucht nicht so hoch zu sein und ist 
auf 60 km/h festgelegt. Entsprechend der geringeren Ge- 
schwindigkeit war die Ausbildung der Kuppelräder mit 
1250 mm Durchmesser gerechtfertigt. Zur Erhöhung des 
Aktionsradius gegenüber älteren Nebenbahnlokomotiven 
sind die Vorräte an Kohle und Wasser vergrößert wor- 
den. Wie bei der Baureihe 6510 hat man die seitlichen 
Wasserkästen nicht bis zum Führerhaus herangezogen, 
um Platz für eventuelle Arbeiten am Stehkessel zu 
haben. Alle bereits bei der Beschreibung der 6510 erwähn- 
ten Neuerungen im Lokomotivbau sind auch hier zur 
‚Anwendung gelangt. 


Obwohl die Lokomotive in ihrer gesamten Konzeption 
und im Aufbau befriedigt, hat man nur insgesamt 
27 Stück dieser Baureihe beschafft. Wahrscheinlich hat 
man sich davon leiten lassen, daß eine Verdieselung der 
Nebenbahnen weitaus gerechtfertigter ist. Bis dahin 
müssen eben noch die ehemaligen Privat- und Kreisbahn- 
lokomotiven den Dienst verrichten. Der Kessel der Loko- 
motive ist vollkommen geschweißt und birgt in seinem 
Inneren mit 3800 mm Länge zwischen den Rohrwänden 


124 Heizrohre von 44,5 X 25mm Durchmesser und 
24 Rauchrohre von 133 X4 mm Durchmesser. Wie auch 
bei der 6510 sind die Sandkästen unterhalb der Kessel- 
mittellinie angeordnet worden, Alle gekuppelten Räder 
können für die Vorwärts- und Rückwärtsfahrt gesandet 
werden. Da der größte Teil der Vorräte über das hintere 
Drehgestell gelagert ist, macht sich eine Abnahme an 
Kohle und Wasser auf das Reibungsgewicht nur gering- 
fügig bemerkbar. Die vordere Laufachse besitzt 120 mm, 
die erste Kuppelachse 10 mm und die beiden hinteren 
Laufachsen 80 mm Seitenverschieblichkeit. Die Spur- 
kränze des Treibradsatzes sind um 15 mm geschwächt, 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 60 km/h 
Zylinder ® 500 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad © 1250 mm 
Laufrad & vorn 850 mm 
Laufrad ® hinten 850 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/emt 
Wasserraum des Kessels 5,70 ms 
Dampfraum des Kessels 2,06 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 8,09 ma 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung t 
Anzahl der Heizrohre 124 


Heizrohr & 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 24 
Rauchrohr ® 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3900 mm 
Überhitzerrohr ® 38x4 mm 
Rostfläche 2,5 m2 
Rostlänge mal -breite 2,50%1,00 m 
Strahlungsheizfläche 12,16 m2 
Rauchrohrheizfläche 35,65 m? 
Heizrohrfläche 58,35 ma 
Verdampfungsheizfläche 106,16 m 
Überhitzerheizfläche 39,25 ma 
Lokleergewicht 75,0 t 
Lokreibungsgewicht 0,0 
Lokdienstgewicht 103,0 t 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 84 


Eine der interessantesten Lokomotive ist die L’El'h3 
der Baureihe 84 mit der Betriebsgattung Gt 57.18. Im 
Jahre 1932 wurde die sächsische Strecke Dresden— 
Altenberg auf Regelspur umgebaut und benötigte für 
die sehr kleinen Krümmungsradien (bis unter 100 m) 
Lokomotiven. So entstanden dann zuerst 1934 
zwei Spielarten der 84: Die eine mit zahnrad- 
gekuppelten Endachsen (Luttermöller-Endachsen) von 
der Firma Orenstein & Koppel und die andere mit 
einem neuartigen Fahrgestell, dem Schwartzkopfl- 
Eckhardt-Gestell von der Firma Schwartzkopff. Die 
Lokomotiven mit dem Schwartzkopff-Eckhardt-Gestell 
gewannen das Rennen und so wurden 1934/37 nochmals 
acht Lokomotiven nachbestellt. Insgesamt sind damit 
zwei 84er mit Luttermöller-Endachsen und zehn 84er 
mit dem Schwartzkopff-Eckhardt-Gestell gebaut wor- 
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den. Die ersten beiden mit den Betriebsnummern 84 003 
und 84004 waren im Gegensatz zu den anderen zehn 
Zweizylinder-Lokomotiven. Während die Probelokomo- 
tiven 20 atü Kesseldruck besaßen, bekamen die folgen- 
den gleich von vornherein 16-atü-Kessel. Dafür wurde 
aber der Zylinderdurchmesser von 480 mm auf 500 mm 
vergrößert. Die Lok wird inbeiden Fahrtrichtungendurch 
das Lenkgestell geführt, dessen Laufachse wie bei dem 
Krauß-Helmholtz-Gestell mit der zweiten seitlich ver- 
schiebbaren Kuppelachse bzw. der vierten Kuppelachse 
bei dem hinteren Lenkgestell durch eine Deichsel von 
4200 mm Länge verbunden ist, die mit seitlichem Spiel 
in der üblichen Weise um einen im Hauptrahmen 
gelagerten Drehzapfen schwingt und durch kräftige 
Rückstellfedern in der Mittellage gehalten wird. Die 
zweite Kuppelachse bzw. die vierte bei dem hinteren 


Gestell ist außerdem mit der ersten bzw. fünften 
ebenfalls seitlich verschiebbaren Kuppelachse durch 
einen Lenkhebel verbunden, dessen Drehzapfen fest im 
Rahmen gelagert ist. Da somit vier Kuppelachsen 
seitenverschieblich sind, besitzt das Fahrzeug nur eine 
feste Achse, die Treibachse. 

Die auf unserem Bild gezeigte Lok ist die 84.004 mit 
zahnradgekuppelten Endachsen, also nicht die Schwartz- 
kopff-Eckhardt-Lok. Die zahnradgekuppelte Lok ist 
sofort daran zu erkennen, daß bei ihr die erste und die 
letzte Kuppelstange fehlen. Über diesen Antrieb siehe 
die Beschreibung der Baureihe 87 auf Seite Tl. 


Technische Daten (ab 84 005): 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder® 3X 500 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1400 mm 
Laufrad? vorn 850 mm 
Laufrad® hinten 850 mm 
Kolbenschieber® 20 mm 
Kesselüberdruck 16 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 7,40 m’ 
Dampfraum des Kessels 3,25 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 10,80 m? 
Feuerrauminhalt 4,468 m? 
Gröter Kesselnenn® 1900 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 21,1 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 305 t 
Anzahl der Heizrohre 158 
Heizrohr® 51X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 48 
Rauchrohr& 133X4 mm 
Rohrl. zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr® 38X4 mm 
Rostfläche 3,76 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 2,40 X 1,57 m 
Strahlungsheizfläche 14,20 m? 
Rauchrohrheizfläche 88,59 m? 
Heizrohrfläche 107,31 m? 
Verdampfungsheizfläche 210,10 m? 
Überhitzerheizfläche 85,00 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,10 m?/t 
Lokleergewicht 100,5 t 
Lokreibungsgewicht 3 t 
Lokdienstgewicht 125,5 t 
Indizierte Leistung V 1940 PS 
Indizierte Zugkralt bei 0,8 pK 22630 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 85 


Die guten Erfahrungen mit der preußischen T 20 (Bau- 
reihe 95%) und das Bedürfnis, den schwerfälligen Zahn- 
radbetrieb auf der Höllentalbahn im Schwarzwald durch 
den Reibungsbetrieb zu ersetzen, bewogen die Deutsche 
Reichsbahn, eine neue schwere Tenderlokomotive zu be- 
schaffen. 


So entstand dann im Jahre 1932 die 1’El’h3-Tenderloko- 
motive der Baureihe 85 mit der Betriebsgattung Gt 57.20. 
Zehn Lokomotiven wurden von dieser Reihe beschafft, 
die heute noch zur vollsten Zufriedenheit ihren Dienst 
verrichten, 


Die Leistung der Lok ist gewaltig, obwohl sie die alte 
preußische T 20 nicht übertroffen hat. Sie kann in einer 
Steigung von 1:100 noch 560 t mit 40 km/h befördern, 
in einer Steigung von 1:30 sind es bei 25 km/h sogar 
noch 265 t. 


Die Lokomotive ist als Dreizylinderlokomotive mit ein- 
stufiger Dampfdehnung ausgebildet und erhielt einen 
Achsdruck von 20 t auf den gekuppelten Radsätzen; der 
Betriebsart ist der Raddurchmesser mit 1400 mm sowie 
die Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h für die an die 
Steigungen anschließenden ebenen Strecken angepaßt. 


Die Vorräte sind auf die ganze Länge der Lokomotive 
verteilt und zwar die 14m? Wasser hinten und zu bei- 
den Seiten des Kessels, die 4,5t Kohle auf der Rück- 
seite des Führerhauses. 


Die Lokomotive ist mit einem allseitig bearbeiteten 
Barrenrahmen ausgestattet. Sie besitzt die Einkammer- 
druckluftbremse der Bauart Knorr mit Zusatzbremse, 
außerdem die Wurfhebelhandbremse und die Riggen- 
bachsche Gegendruckbremse. 


Der Langkessel hat 1800 mm lichten Durchmesser im 
vorderen Schuß. Die Wanddicke ist für 14 atü Kessel- 
druck mit 17mm bemessen; somit ergibt sich für den 


vorderen der beiden den Langkessel bildenden Schüsse 
der Außendurchmesser 1834 mm und den hinteren Schuß 
1800 mm lichte Weite. Jeder Schuß trägt einen Dom. Zur 
Speisung des Kessels dient eine Kolbenpumpe von 
250 1/min Förderleistung der Bauart Knorr-Tolkien in 
Verbindung mit einem Abdampfvorwärmer von 13,4 m? 
Heizfläche der Regelbauart. Als zweite Speiseeinrichtung 
ist eine saugende Strahlpumpe von gleicher Leistung vor- 
gesehen. 


DieLokomotive wird vorn und hinten durch jeeine Lauf- 
achse geführt. Die Laufradsätze sind mit den ihnen be- 
nachbarten Kuppelachsen in Krauß-Gestelle vereinigt. 
Die Drehgestelle zeigen aber gegenüber der Krauß-Helm- 
holtz’schen Bauweise einige Vereinfachungen bei gleicher 
Verwendbarkeit. Das einseitige Anlaufen des Laufrad- 
satzes im geraden Gleis wird hier auf einfachste Weise 
dadurch verhindert, daß das Achslagergehäusestück mit 
einer Wickelfeder beiderseits gegen den Hauptrahmen 
abgestützt ist. Daneben ist noch für Rückstellung beim 
Bogenlauf durch zwei Blattfedern am Drehzapfen ge- 
sorgt. 


Baureihe 85 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder ® 3x600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1400 mm 
Laufrad ® vorn 80 mm 
Laufrad ® hinten 850 mm 
Kolbenschieber & 300 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 7,0 ma 
Dampfraum des Kessels 3,0 ms 
Vordampfungwasseroberfläche 10,45 m2 
Feuerrauminhalt 5,4 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser 1800 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung aust 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 22 t 
Anzahl der Heizrohre 155 
Heizrohr ® 51x2,5 mm 


Anzahl der Rauchrohre 
Rauchrohr ® 


a 
133%X4 mm 


Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr ® 30X4 mm 
Rostfläche 3,55 me 
Rostlänge mal -breite 2,412%1,472 m 
Strahlungsheizfläche 15,0 m2 
Rauchrohrheizfläche 75,67 ma 
Heizrohrfläche 105,28 mı 
Verdampfungsheizfläche 195,95 mz 
Überhitzerheizfläche 72,50 mz 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,49 me/t 
Lokleergewicht 107,5 t 


Lokreibungsgewicht Mt 
Lokdienstgewicht 133,6 1 


Indizierte Leistung v 1500 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 28510 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 180 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 86 


Die 1’DI’h2-Einheitslokomotive der Baureihe 86 mit der 
Betriebsgattung Gt 46.15 ist im Jahre 1927 erstmalig ge- 
baut und bis 1943 in einerGesamtzahl von rund 750Stück 
beschafft worden. Die letzten Lokomotiven sind schon 
mit Vereinfachungen als sogenannte „Übergangs-Kriegs- 
lokomotiven“ (86 UK) abgeliefert worden. Wie schon an 
anderer Stelle erwähnt, hatte man auch bei dieser Bau- 
reihe zuerst Bisselachsen als Laufachsen verwendet. Es 
hat sich jedoch herausgestellt, daß diese nicht den An- 
forderungen entsprachen und so wurden ab der Lok 86336 
wieder Krauß-Helmholtz-Gestelle eingebaut, So wurde 
dann auch die Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h auf 
80 km/h heraufgesetzt. 


Die Lokomotive soll in der Hauptsache auf Nebenbahnen 
mit größeren anhaltenden Steigungen Personen- und ge- 
mischte Züge befördern. Sie erhielt daher einen Achs- 
druck von 15t auf den gekuppelten Radsätzen; der Be- 
triebsart ist der Raddurchmesser mit 1400 mm sowie die 
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Höchstgeschwindigkeit von 80km/h für die anSteigungen 
anschließenden ebenen Strecken angepaßt. Der Rad- 
durchmesser genügt den Anforderungen des Güterzug- 
dienstes auf ebenen Strecken und ebenso dem Personen- 
zugdienst auf stärkeren Steigungen, da er in beiden 
Fällen die schnelle Beschleunigung, die zur Erzielung 
brauchbarer Reisegeschwindigkeit erforderlich ist, ohne 
übermäßige Bemessung der Zylinder, also bei guter 
Dampfwirtschaft, gestattet. In zweiter Linie soll dieLoko- 
motive die Beförderung leichterer Züge auch auf den 
Hauptstrecken, z.B. zur Bedienung des Nahverkehrs, 
soweit als möglich übernehmen. 


Die Achsanordnung 1’D1’ und die Ausbildung als Tender- 
lokomotive entsprechen dem besonderen Verwendungs- 
zweck auf kurzen Nebenbahnstrecken ohne Drehscheiben 
oder ohne Drehmöglichkeit bei dichtem Pendelverkehr. 
Sie ist deshalb durch Anordnung zweier einachsiger 
Laufgestelle mit gleich guten Fahreigenschaften für beide 
Fahrtrichtungen ausgestattet worden. 


Der Achsstand der Lokomotive ist symmetrisch aus- 
gebildet; bei 1500 mm Kesseldurchmesser konnte trotz 
Einziehens des Stehkessels zwischen die Räder die Aus- 
baumöglichkeit der Feuerbüchse nach unten eingehalten 
werden. Die sechs Radsätze ermöglichten die Unter- 
bringung eines für eine Nebenbahnlokomotive leistungs- 
fähigen Kessels und reichlichen Überhitzens, der mit der 
Baureihe 87 vollkommen übereinstimmt. 


Der Rahmen ist wieder ein allseitig bearbeiteter Barren- 
rahmen. Dank seiner Elastizität in senkrechter Ebene 
eignet er sich gut für die vorliegende Lokomotivbauart, 
da die Lok, abgesehen von der Streckenfahrt, auch den 
Verschiebedienst auf erfahrungsgemäß weniger gutem 
Oberbau der Bahnhofsnebengleise und vor allem An- 
schlüsse versehen muß. 


Höchstgeschwindigkeit 80/80 km/h 
Zylinder ® 570 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1400 mm 
Laufrad ® vorn 850 mm 
Laufrad ® hinten 850 mm 
Kolbenschieber ® 300 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 5,10 mi 
Dampfraum des Kessels 2,10 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 8,20 m? 
Feuerrauminhalt 3,17 ms 
Größter Kesselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 12,61 
Kessclleergewicht mit Ausrüstung 16,8 1 
Anzahl der Heizrohre 110 
Heizrohr ® 4,5<2,5 mın 
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Anzahl der Rauchrohre EJ 
Rauchrohr & 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mm 
Überhitzerrohr ® 38x4 mm 
Rostiläche 2,39 m? 
Rostlänge mal -breite 2,208x1,080 m 
Strahlungsheizfläche 10,0 m2 
Rauchrohrheizfläche 


Heizrohrfläche 1, 


Verdampfungsheizfläche 117,97 me 
Überhitzerheizfläche 47,0 m2 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,03 me/t 
Lokleergewicht 68,0 t 

Lokreibungsgewicht 4 

Lokdienstgewicht Bat 

Indizierte Leistung vaoao ps 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 17150 kg 
Betahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 87 


Die Eh2-Einheitslokomotive der Baureihe 87 mit zahn- 
radgekuppelten Endradsätzen (Luttermöller-Endachsen) 
und der Betriebsgattung Gt 55.17 wurde erstmalig im 
Jahre 1927 von Orenstein & Koppel gebaut. 

Sie ist eine ausgesprochene Sonderlokomotive für die 
Bedienung mit besonders schwierigen Gleisverhältnissen 
und ist aus den Anforderungen des Verschiebedienstes in 
den Hamburger Hafenanlagen und Gleisanschlüssen des 
Bahnhofs Hamburg-Süd heraus entwickelt worden. Die 
räumliche Beschränkung zwingt dort zur häufigen An- 
wendung von Gleisbögen mit 100m Halbmesser, die an- 
standslos durchfahren werden müssen, Zur Vermeidung 
eines vorzeitigen Verschleißes wurde die Lokomotive bei 
einem zulässigen Achsdruck von 17t und der dem Lei- 
stungsprogramm entsprechenden Durchbildung mit fünf 
gekuppelten Radsätzen und Antrieb der Endradsätze 
mittels Zahnradübertragung entworfen. Diese Bauart 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 45/45 km/h 
Zylinder & 00 mm 
Kolbenhub 550 mm 
'Treib- und Kuppelrad © 1100 mm 
Kolbenschieber ® 300 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/cm? 
Wasserraum des Kessels 5,1 ms 
Dampfraum des Kessels 2,1 mt 
Verdampfungswasseroberfläche 8,2 ma? 
Feuerrauminhalt 3,17 m3 
Größter Kesselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 13,1 
Kessellergewicht mit Ausrüstung mat 
Anzahl der Heizrohre 110 
Heizrohr ® 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 26 
Rauchrohr ® 133x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mnmı 
Überhitzerrohr ® 38x4 mm 
Rostfläche 2,39 m? 
Rostlänge mal -breite 2,208 “1,080 m 
Strahlungsheizfläche 10,0 m? 
Rauchrohrheizfläche 45,95 m? 
Heizrohrfläche 61,42 m? 
Verdampfungsheizfläche 117,37 ma 
Überhitzerheizfläche 47,0 me& 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 7,03 m2/t 
Lokleergewicht 68,0 t 
Lokreibungsgewicht 85,61 
Lokdienstgewicht 85,6 t 
Indizierte Leistung R940 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 20 160 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


stützt sich dabei auf die guten Erfahrungen, die mit den 
alten preußischen Schmalspurlokomotiven der Bau- 
reihen 994 (T 39) und 9918 (T 40) mit gleichem Antrieb ge- 
macht waren, 

Der feste Achsstand von 3400 mm umfaßt die drei mit 
Stangen gekuppelten Radsätze. Die zahnradgekuppelten 
Endradsätzekönnen beiderseits um je45mm ausschlagen. 
Sie werden bei dieser Seitenverschiebung von dem als 
Deichsel wirkenden Zahnradgehäuse geführt, Der Dreh- 
Punkt der Gestelle liegt in der Ebene der äußeren Kup- 
pelradsätze. Mit dieser Achsanordnung können Gleis- 
bögen bis zu 100m Halbmesser herab befahren werden. 
Sämtliche Radsätze — einschließlich der zahnradgekup- 
pelten — sind gebremst. Die durch den Seitenausschlag 
der Endradsätze bedingten baulichen Schwierigkeiten in 
der Ausbildung des Bremsgestänges sind mit Rücksicht 
auf die Schonung des Zahntriebwerkes und die Unter- 
haltung in Kauf genommen worden. Zur Erhaltung der 
Symmetrie der Zahnradgehäuse und Fernhaltung von 
Zugbeanspruchungen vom Gußkörper ist bei dem hin- 
teren Kuppelradsatz von der bei den anderen Einheits- 


Baureihe 87 


lokomotiven durchweg vorgesehenen Abbremsung von 
vorn abgesehen worden; die Bremsklötze an diesem Rad- 
satz sind hinten angeordnet. 

Ansonsten ist die Lokomotive in weitem Umfang mit 
den anderen der 15t- und 17,5 t-Reihe übereinstim- 
mend gehalten, also mit den Lokomotiven der Bau- 
reihe 24, 64 und 86 sowie den D- und C-Verschiebeloko- 
motiven der Baureihen 81 und 80. 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 89° 


Die Ch2 bzw. Cn2 Einheitslokomotiven der Baureihe 
89° mit der Betriebsgattung Gt 33.15 sind für den 
leichten Verschiebedienst auf Bahnhöfen bestimmt. 
Ihr Achsdruck beträgt 15 t. Sie wurden in den Jahren 
1934/38 in einer Anzahl von 10 Stück gebaut. Bei die- 
sen Lokomotiven wollte man noch einmal feststellen, 
ob der überhitzte Dampf auch bei den Verschiebeloko- 
motiven noch tatsächlich wirtschaftliche Einsparungen 
bringt. Die Lokomotiven 89 001 bis 89.003 wurden daher 
als Naßdampfmaschinen entwickelt, ab der 89 004 sind 
die Loks dann wieder mit Überhitzer ausgerüstet wor- 
den. Abgesehen von diesem Unterschied sind sich aber 
alle Lokomotiven der gesamten Baureihe völlig gleich. 
Die angestellten Versuche ergaben den überzeugenden 
Beweis, daß selbst im Rangierdienst der Heißdampf 
trotz des komplizierteren Kessels noch Einsparungen 
ergibt. So sind dann die restlichen Lokomotiven mit 
Überhitzereinrichtung abgeliefert worden. 

Gegenüber der Baureihe 80 sind die Lokomotiven der 
Baureihe 89° nach Möglichkeit in allen ihren Teilen und 
in der Ausrüstung einfacher gehalten. Von der Schwei- 
ßung wurde beim Bau der Lokomotive weitgehend Ge- 
brauch gemacht. 


Baureihe 89° 
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Der Langkessel hat einen Durchmesser von 1372 mm 
und besteht aus einem Schuß, dessen Längsnaht jedoch 
genietet ist. Er trägt vorn an jeder Seite ein Kessel- 
speiseventil und dahinter den Dampfdom mit einem 
Ventilregler der Bauart Wagner. Das Speisewasser 
wird um das Rohrbündel herum durch Blechtaschen 
in den untersten Teil des Kessels geleitet. Speisewas- 
serreiniger und Schlammsammler sind nicht vorhan- 
den. Der Kessel wird durch zwei voneinander unab- 


hängige Dampfstrahlpumpen von 125 l/min Förder- 
leistung gespeist, die im Führerhaus rechts und links 
am Stehkessel angebracht sind. 

Der Rahmen ist ein Plattenrahmen von 14 mm Dicke. 
Er ist in möglichst großem Umfange für die Unterbrin- 
gung des Wasservorrates ausgenutzt, um Werkstoff zu 
sparen. Zwischen der ersten und zweiten Kuppelachse 
übernimmt der aus den Rahmenwangen und Querble- 
chen gebildete geschweißte Wasserkasten die Rahmen- 
versteifung. Die Lokomotive ist in vier Punkten abge- 
stützt. Die Tragfedern der ersten und zweiten Kuppel- 
achse sind durch Längsausgleichhebel miteinander ver- 
bunden und ergeben die beiden vorderen, die Federn 
der letzten Kuppelachse bilden die beiden hinteren 
Stützpunkte. 


Unser Bild zeigt die Heißdampflok 89 005. 


Technische Daten (ab 89 004): 


Höchstgeschwindigkeit 45/5 km/h 
Zylinder@® 420 mm 
Kolbenhub 550 mm 
Treib- und Kuppelrad® 1100 mm 
Kolbenschieber® 180 mm 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 2,71 m’ 
Dampfraum des Kessels 1,17 m’ 
Verdampfungswasseroberfläche 4,65 m? 
Feuerrauminhalt 1,64 m? 
Größter Kesselnenn® 13772 _ mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 7a t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 102 t 
Anzahl der Heizrohre 100 
Heizrohr® 4,5X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 28 
Rauchrohr® 118X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 2200 mm 
Überhitzerrohr® 30%X35 mm 
Rostfläche 1,42 m? 
Rostlänge mal Rostbreite 1,305 X 1,090 m 
Strahlungsheizfläche 6,02 m? 
Rauchrohrheizfläche 27,09 m! 
Heizrohrfläche 34,75 m? 
Verdampfungsheizfläche 67,86 m? 
Überhitzerheizfläche 24,10 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,23 m’/t 
Lokleergewicht 32 t 
Lokreibungsgewicht 466 8 
Lokdienstgewicht 166 t 
Indizierte Leistung v55 Pi 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 980 ka 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 10 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 30 m 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 897-7 


Um in die Vielfältigkeit des Lokomotiv-Parkes in den 
siebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts etwas Ord- 
nung hineinzubekommen, stellte die Preußische Staats- 
bahn sogenannte „Normalien“ auch für B- und C-gekup- 
pelte Tenderlokomotiven auf. Unter diesen befand sich 
die heute noch anzutreffende Cn2-Tenderlokomotive T 3 
mit der Betriebsgattung Gt 33.12. Sie stammt aus dem 
Jahre 1878 und dürfte damit die älteste Lokomotive 
sein, die heute noch im Verschiebedienst ihre Arbeit ver- 
richtet. Sie war ursprünglich für den Gemischtzugbetrieb 
auf Nebenbahnen gedacht, wanderte aber im Jahre 1904 
in den Rangierdienst ab, als man die Geschwindigkeit 
für die meisten Nebenbahnen auf 50 km/h erhöhte. Sie 
war mit ihrer Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h diesem 
Betrieb nicht mehr gewachsen. 


Die T3 mußte auch viele „Frisuren“ über sich ergehen 
lassen. Die erst angewendete Reglerbüchse auf dem Lang- 
kessel ersetzte man später durch einen Dampfdom. Die- 
sen Dom, der zuerst vorn auf dem Langkessel saß, ver- 
legte man dann auf Kesselmitte. Der Kessel wurde später 
noch etwas höher gelegt als bei den ersten Ausführungen 
und damit ist auch die Feuerbüchse vergrößert worden. 
Die T3 bekam damit einen erstaunlich leistungsfähigen 
Kessel. In dem Langkessel befinden sich bei einer Länge 
von 3240 mm 132 Heizrohre von 44,5X2,5 mm Durch- 
messer. 

Die Lokomotive kann in der Ebene 500 t mit einer Ge- 
schwindigkeit von 35 km/h und in Steigungen von 1:140 
noch 450 t mit 15 km/h befördern, Alle drei Achsen der 


T3 sind fest im Rahmen gelagert, lediglich die Treib- 
achse bekam 15 mm geschwächte Spurkränze, so daß die 
Lok Bogenhalbmesser bis herab zu 100 m durchfahren 
kann, 


AlsSteuerung wurde die Allan-Steuerung verwendet, die 
Preußen auch an dieser Lokomotive am längsten an- 
bauen ließ. 


Insgesamt sind von dieser Baureihe etwa 1550 Maschinen 
gebaut worden, wovon die Preußische Staatsbahn allein 
1345 Stück besaß, 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 40/40 km/h 
Zylinder & 350 mm 
Kolbenhub 550 mm 
Treib- und Kuppelrad © 1100 mm 
Kolbenschieber © Flachschieber 
Kesselüberdruck 12 kg/cme 
Wasserraum des Kessels 2,57 ma 
Dampfraum des Kessels 0,86 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 4,38 mt 
Feuerrauminhalt 1,120 ms 
Größter Kesselnenndurchmesser 1108 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung Bat 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 19,2 t 


Anzahl der Heizrohre 132 
Heizrohr & 44,5%2,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3240 mm 
Rostfläche 1,36 m 
Rostlänge mal -breite 1,312X1,040 m 
Strahlungsheizfläche 5,60 m? 
Heizrohrfläche 50,07 ma 
Verdampfungsheizfläche 55,67 ma 
Lokleergewicht 232 
Lokreibungsgewicht 35,0 
Lokdienstgewicht 35,9 
Indizierte Leistung R290 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 5880 kg 


Befahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 91>-1° 


Die 1’Cn2-Tenderlokomotive der Baureihe 913-18 “frü- 
here preußische T 9%) mit der Betriebsgattung Gt 34.15 
wurde im Jahre 1901 in Dienst gestellt. Ihre Vorgänge- 
rinnen waren die drei T 9-Lokomotiven der Preußischen 
Staatsbahn (T 9, T 9! und T 92), die jedoch nicht recht be- 
friedigten, Erst die vierte Lok, also die hier gezeigte T 9, 
war ein voller Erfolg und wurde in über 2000 Exemplaren 
beschafft. Noch heute ist sie in verschiedenen Bezirken 
auf Nebenbahnen anzutreffen. 


Baureihe 91°°* 
(pr 793) 
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Die preußische T 9 war eine C 1’-Lokomotive der so- 
genannten Langenschwalbacher-Bauart, die mit einem 
hinteren Krauß-Helmholtz-Drehgestell ausgestattet war. 
Sie war jedoch zu leicht und man ließ eine neue der 
gleichen Achsfolge bauen, die aber nur eine hintere 
Adamsachse bekam. Diese Lok, ebenfalls mit der Gat- 
tungsbezeichnung T 9, nannte man die Elberfelder Bau- 
art, Es folgte später die T 9! ebenfalls mit der Achs- 
folge C 1’ und wieder mit Adamsachse. Parallel zu dieser 
Lok baute Preußen noch die T 92, bei der man die Lauf- 
achse nach vorn verlegte und so endlich zur Achsfolge 1’C 
kam. Aber auch hier wendete man wieder eine Adams- 
achse an, was für einen guten Lauf der Lok nicht sehr 
günstig war, Nach diesem Herumexperimentieren er- 
schien dann im Jahre 1901 die T 93, bei der man endlich 
die vordere Laufachse mit der ersten Kuppelachse zu 
einem Krauß-Helmholtz-Drehgestell vereinigt hatte. 


Der Lauf der Lokomotive ist recht gut. Mit einem Treib- 
raddurchmesser von 1350 mm ließ man sie für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 65 km/h für beide Fahrrich- 
tungen zu. Die Laufachse erhielt 20mm, die ersteKuppel- 
achse 27mm Seitenbeweglichkeit. Die Spurkränze des 
Treibradsatzes schwächte man um 15mm. Die Lok ist 
somit in der Lage, Gleisbögen von 140 m Halbmesser zu 
durchfahren. 


Die Lokomotive kann in der Ebene Züge mit einem Ge- 
wicht von 1000 t mit 40 km/h und in Steigungen von 
1:100 Züge mit einem Gewicht von 405 noch mit 20 km/h 
befördern. 


Technische Daten: 
Höchstgeschwindigkeit 


65/65 km/h 


Zylinder & 450 mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1350 mm 
Laufrad ® 1000 mm 
Kolbenschieber & Flachschieber 
Kesselüberdruck 12 kg/emt 
Wasserraum des Kessels 4,12 ma 
Dampfraum des Kessels 1,46 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 5,69 m? 
Feuerrauminhalt 1,95 m3 
Größter Kesselnenndurchmesser 1372 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 11,6t 
Kessclleergewicht mit Ausrüstung 13,41 
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Anzahl der Heizrohre 209 
Heizrohr d 4,5.2,5 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 3700 mm 
Rostfläche 1,50 m? 
Rostlänge mal -breite 1,560 «0,900 m 
Strahlungsheizfläche 7,70 mt 
Heizrohrfläche 95,96 me 
Verdampfungsheiziläche 103,66 m? 
Lokleergewicht 151 
Lokreibungsgewicht 5,01 
Lokdienstgewicht 5,0 
Indizierte Leistung R40 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8. PK 9070 Kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 93°-+ 


Im Jahre 1914 ließ die Preußische Staatsbahn diese 
1’Di’h?2- Tenderlokomotive mit der Betriebsgattung 
Gt 46.16 und der ehemaligen Bezeichnung T 14 von der 
Lokomotivfabrik Uniongießerei bauen. Im Jahre 1918 
folgte dann eine verstärkte Ausführung dieser Gattung, 
die die Bezeichnung T 141 (heutige Baureihe 935-12) er- 
hielt, von der gleichen Firma. Ihrer Achsfolge wegen 
sind die Lokomotiven vielseitig einsetzbar. Sie sind aber 
dennoch „Musterbeispiele schlechter Konstruktionsmerk- 
male. Rein äußerlich wirkten sie plump und unschön, 
das Triebwerk war zu klein, die Gewichtsverteilung 
denkbar schlecht“.!) Trotzdem haben sich beide Bau- 
reihen bis heute in ansehnlichen Stückzahlen erhalten, 
und die Lokomotiven sind noch in vielen Bahnbetriebs- 
werken anzutreffen. Daß die Kritik an der schlechten 
Gewichtsverteilung berechtigt ist, beweist aber ein Blick 
auf die Achsdrücke der Lokomotiven. 

Das Laufwerk der Lokomotive ist normal ausgebildet, 
die dritte Kuppelachse ist Treibachse, alle Kuppelrad- 
sätze sind unverschiebbar im Rahmen gelagert. Die Lauf- 
achsen sind radial verschiebbar angeordnet, ihre Einstel- 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 65/65 km/h 
Zylinder & 00 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1350 mm 
Laufrad ® vorn 1000 mm 
Laufrad ® hinten 1000 mm 
Kolbenschieber ® 220 mm 
Kesselüberdruck 12 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 5,55 ma 
Dampfraum des Kessels 2,83 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 9,53 m? 
Feuerrauminhalt 3,96 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 179 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 220 t 
Anzahl der Heizrohre 


Heizrohr & 
Anzahl der Rauchrohre 


Rauchrohr & 133%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr & 38x4 mm 
Rostfläche 2,49 m? 
Rostlänge mal -breite 2,621%0,950 m 
Strahlungsheizfläche 3,89 m? 
Rauchrohrheizfläche 47,99 m? 
Heizrohrfläche 6,74 m? 
Verdampfungsheizfläche 126,62 m? 
Überhitzerheizfläche 50,28 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampt 6,97 me/t 
Lokleergewicht Tot 
Lokreibungsgewicht 4 
Lokdienstgewicht 96 t 
Indizierte Leistung R 1000 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 16.900 kg 
Betahrbarer Bogenhalbmesser 100 m 


Betahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


1) Maedel, Deutschlands Dampflokomotiven gestern und heute, 
VEB Verlag Technik 1957 


lung auf Mittellage wird durch doppelt geneigte Gleit- 
stücke, die sich in den Ölkästen der Achsbuchsen befin- 
den, bewirkt. Die Laufachsen und Radialachsbuchsen 
liegen vorn und hinten in gleicher Entfernung von der 
benachbarten Kuppelachse und sind in allen Teilen 
gleich gebaut und symmetrisch angeordnet. Zur Schmie- 
rung der unteren Tragflächen an demradialeinstellbaren 
Gehäuse der Laufachsbuchsen sind in dessen unterem 
Teil von außen bzw. von innen zugängliche Schmier- 
deckel vorgesehen, Der Langkessel besteht aus zwei 
Schüssen, deren vorderer durch einen Winkelringmitder 
erweiterten Rauchkammer verbunden ist. 

Die Rahmenplatten der Lokomotive bestehen aus durch- 
brochenen gleichmäßigen Blechen von 25 mm Dicke. Zur 
Sicherung der gegenseitigen Lage sind die Rahmenplat- 
ten durch eine Anzahl senkrechter und waagerechter 
Blechverbindungen versteift. Über der vorderen Lauf- 
achse ist ein kleiner und über den beiden vorderen Kup- 
pelachsen ein größerer Wasserkasten eingebaut. Beide 
Wasserkästen sind durch zwei Rohre miteinander ver- 


Baureihe 93°* 
(pr 714) 


bunden. Der Rahmenbau der Lokomotive ist in vier 
Punkten abgestützt. Mit Rücksicht auf das abgestufte 
Umgrenzungsprofil sind die Dampfzylinder geneigt an- 
geordnet. An jedem Zylinder sind Druckausgleicher und 
an den Dampfeinströmrohren Luftsaugeventile vorge- 
sehen, die durch einen im Führerhaus angebrachten 
Hahn mittels Druckluft für den Leerlauf geöffnet werden 
können. 

Die Leistung dieser Lok, ebenso wie die der Baureihe 
935-12, entspricht etwa der derälteren preußischen G 8. 
In der Ebene schleppt die Lok einen Zug von 2070 t Ge- 
wicht mit 40 km/h, in einer Steigung von 1:500 einen 
Zug von 1080 t Gewicht noch mit 25 km/h. 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 93°"? 


Wie schon in der Beschreibung der Baureihe 930-4 ge- 
sagt, ist die Baureihe 935-12 nur eine verstärkte Ausfüh- 
rung der erstgenannten, 

Die T 141 der ehemaligen Preußischen Staatsbahn (jetzige 
Baureihe 935-12) hat also die gleiche Achsfolge aber das 
Betriebsgattungszeichen Gt 46.17, also einen etwas höhe- 
ren Achsdruck und damit auch ein höheres Reibungs- 
gewicht. Sie wurde erstmalig im Jahre 1918 von der 
Lokomotivfabrik Uniongießerei gebaut. Die Lokomo- 
tiven der Baureihe 935-12 sind deshalb schwerer ge- 
worden, weil man bei ihnen das Fassungsvermögen der 
Wasserkästen bzw. der Kohlenkästen erhöht hat. 

Die vier mittleren Achsen sind miteinander gekuppelt, 
die dritte Achse ist Treibachse. Die vier gekuppelten Rad- 
sätze sind wieder unverschiebbar im Rahmen gelagert. 
Die beiden Laufachsen sind radial verschiebbar in be- 
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sonderen Deichselgestellen angeordnet. Die größte Ver- 
schiebung nach jeder Seite beträgt 80 mm. Die Einstel- 
lung der Laufachsen auf Mittellage wird durch eine Mit- 
telstellvorrichtung mit Blattfeder bewirkt. Die Feder- 
stützen über den Laufachsen ruhen auf gehärteten Gleit- 
stücken, welche sich auf gehärteten ebenen Gleitplatten 
verschieben, die im Ölkasten des Achslagergehäuses ge- 
lagert sind, 

Der Kessel der Lokomotive ist der gleiche wie der der 
930-4, Ebenfalls bestehen die Rahmenplatten wieder aus 
durchbrochenen, gleichmäßig dicken Blechen von 25 mm. 


Um die Verwendbarkeit der Lokomotive zu erweitern, 
ist der Wasservorrat in den unteren, hinteren und den 
seitlichen oberen Wasserkästen auf 14 m?, der Inhalt des 
Kohlenkastens auf 4,5t erhöht worden. Um eine mög- 
lichst gleichmäßige Lastverteilung auf sämtliche Achsen 


bei ganzen und halben Vorräten zu erreichen, sind die 
Rahmenbleche vorn um 275 mm, hinten mit den zuge- 
hörigen Versteifungen um 425mm gegenüber denälteren 
T 14-Lokomotiven verlängert worden, Der vordere Was- 
serkasten reicht von der vorderen senkrechten Zylinder- 
versteifung bis an den vorderen Pufferträger und hinten 
ist unterhalb des Kohlenkastens in dessen Breite und 
Länge ein besonderer Wasserkasten von etwa 2m’Inhalt 
angebaut. Die Füllung dieses hinteren Wasserkastens er- 
folgt durch ein vom linken oberen Wasserkasten abzwei- 
gendes Verbindungsrohr. 


Die Leistung dieser Lokomotive entspricht der der Bau- 
reihe 930-4, Die Lok befördert einen Zug von 1850 t über 
eine Steigung von 1:1000 mit 35 km/h und einen Zug 
von 1985 t über eine Steigung von 1:250 noch mit 15 km/h. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 70/10 km/h 
Zylinder ® 600 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad & 1350 mm 
Laufrad $ vorn 1000 mm 
Laufrad & hinten 1000 mm 
Kolbenschieber ® 220 mm 
Kesselüberdruck 12 kg/eme 
Wasserraum des Kessels 5,55 m3 
Dampfraum des Kessels 2,83 m3 
Verdampfungswasseroberfläche 9,53 me 
Feuerrauminhalt 3,96 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 17,9 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 22,0 t 
Anzahl der Heizrohre Pet 
Heizrohr & 44,5X2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre Ei} 
Rauchrohr & 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4700 mm 
Überhitzerrohr ® 38x4 mm 
Rostfläche 2,49 m? 
Rostlänge mal -breite 2,621X0,950 m 
Strahlungsheizfläche 13,89 m2 
Rauchrohrheizfläche 47,99 ma 
Heizrohrfläche 64,74 mz 
Verdampfungsheizfläche 126,62 mz 
Überhitzerheizfläche 50,28 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 6,97 me/t 
Lokleergewicht 79,6. 11) 
Lokreibungsgewicht 70,0. t1) 
Lokdienstgewicht 104,0 11) 
Indizierte Leistung R 1000 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 16.900 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 


Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


1) Bei 14 m3 Wasservorrat. 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 942-* 


Das Problem der Kurvenläufigkeit mehrfach gekuppel- 
terLokomotiven bereitete den damaligen Konstrukteuren 
vielKopfzerbrechen. Von den Lokomotiven wurde immer 
mehr Leistung verlangt, das bedingte natürlich größere 
Kessel und den Übergang zu höheren Kupplungsgraden, 
Man versuchte es zuerst mit geteilten Triebwerken, hatte 
wohl aber doch nicht die Erfolge erzielt, die man er- 
wartete. Um die Jahrhundertwende nun wurden bei der 
Österreichischen Staatsbahn erstmalig fünffach gekup- 
pelte Lokomotiven mit starrem Rahmen in Dienst ge- 
stellt, die der bekannte damalige Konstrukteur Gölsdorf 
durch Seitenverschieblichkeit der Achsen eine genügende 
Kurvenläufigkeit gab. 


Preußen griff diese neue Bauart (Seitenverschieblichkeit 
nach Gölsdorf) auf und schuf ebenfalls eine fünffach ge- 
kuppelte Tenderlokomotive, Bei dieser Eh2-Lok der 
Gattung T 16 (jetzige Baureihe 942-4) mit der Betriebs- 
gattung Gt55.15 (Baujahr 1907) gab man zunächst der 
ersten, dritten und fünften Kuppelachse Spiel und ord- 
nete die vierte Kuppelachse als Treibachse an. Nachdem 
man aber feststellte, daß dadurch die Lok sehr unruhig 
lief, wurde die zweite, dritte und letzte Achse festgelegt, 
und der ersten und vierten Achse gab man eine Seiten- 
verschieblichkeit. Außerdem wurde nun die dritte Achse 
Treibachse. Mit 25mm Seitenverschieblichkeit der ge- 
nannten Achsen aus der Mittellage heraus und 10 mm 
Spurkranzschwächung der Treibräder war nun die Loko- 
motive in der Lage, Gleisbogen bis herunter zu 140m 
Halbmesser anstandslos zu durchfahren. 


Die Lokomotive bewährte sich sehr gut und wurde dann 
noch bis 1923 weiterbeschafft. Im Laufe dieses langen 
Beschaffungszeitraumes ergaben sich natürlich verschie- 
dene Änderungen, so daß dann die verstärkte T 16 mit 
'T 16! bezeichnet wurde (über die Änderungen siehe die 
nächste Seite). 

Die Lokomotiven der Baureihe T 16 können in der Ebene 
Züge von 1460 t Gewicht mit 50 km/h und in Steigungen 
von 1:100 Züge von 740 t Gewicht noch mit 25 km/h be- 
fördern. 

Die auf dem Foto gezeigte Lok ist noch eine der Bauart 
Gölsdorf, also mit Spiel der ersten, dritten und fünften 
Kuppelachse und die vierte Kuppelachse als Treibachse. 
Die Maßskizze zeigt die spätere Ausführung. 
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Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 
Zylinder ® 

Kolbenhub 

Treib- und Kuppelrad ® 
Kolbenschieber ® 
Kesselüberdruck 

Wasserraum des Kessels 
Damptraum des Kessels 
Verdampfungswasseroberfläche 
Feuerrauminhalt 


40/40 km/h) 
610 mm 
60 mm 
mm 
mm?) 
kg/em? 


Größter Kesselnenndurchmesser mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 16,88 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 20,8 
Anzahl der Heizrohre 152 


1) 60/60 nach Änderung des Laufwerkes. 
2) Zum Teil mit 200 mm &. 


Heizrohr ® 

Anzahl der Rauchrohre 

Rauchrohr ® 

Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 
Überhitzerrohr ® 


Rostfliiche 

Rostlänge mal -breite 2,290,008 m 
Strahlungsheizfläche 13,15 me 
‚Rauchrohrheizfläche 37,11 m? 
Heizrohrfläche 84,98 m? 
Verdampfungsheizfläche 134,14. m? 
Überhitzerheizfläche 41,40 m? 
Überhitzerheizfläche je t Dampf 5,41 m/t 
Lokleergewicht 8 
Lokreibungsgewicht 76,2 t 
Lokdienstgewicht 76,28 
Indizierte Leistung R 1070 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 17460 Kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 110 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 945-18 


Wie wir auf der vorigen Seite gelesen haben, ist diese 
Eh 2-Tenderlokomotive mit der ehemaligen Bezeichnung 
T16! und der Betriebsgattung Gt 55.17 aus der preußi- 
schen T 16 (Baureihe 942-4) entstanden. Ihr erstes Bau- 
jahr wird mit 1914 angegeben, 


Wie bereits aus der Betriebsgattung ersichtlich, ist die 
T 161 gegenüber der T 16 schwerer geworden. Das ist ein- 
mal darauf zurückzuführen, daß man die Vorratsbehälter 
für Kohle und Wasser vergrößerte (von 2 und 2,5 t auf 
3 t und von 7 m? auf 8 m?) und zum anderen die Lok 
auch sonst verstärkte, 


Der Kessel der Lokomotive enthält bei 4500 mm Länge 
zwischen den Rohrwänden 137 Heizrohre von 44,5%X2,5mm 
Durchmesser und 22 Rauchrohre von 133X4 mm Durch- 
messer. Der Kessel der T 16 war etwa der gleiche, ledig- 
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lich sind bei verschiedenen Rohrteilungen einmal 150 und 
152 Heizrohre vom gleichen Durchmesser und 21 Rauch- 
rohre ebenfalls des gleichen Durchmessers eingebaut 
worden, Dabei blieb aber das Kesselleergewicht beider 
Lokomotiven ohne Ausrüstung bei 16,8 t. Die Rostfläche 
der T 161 wurde mit 2,24 m! etwas größer als die der T 16 
mit 2,22 m. Bei der T 16! wurde nämlich der Rost eine 
Kleinigkeit verlängert. 


Bei der T 161 gab man ebenfalls der ersten und vierten 
Kuppelachse 25 mm Seitenverschieblichkeit aus der Mit- 
tellage heraus und legte wieder die zweite, dritte und 
fünfte Kuppelachse fest. Die Spurkränze des Treibrad- 
satzes schwächte man um 10 mm, Die Lokomotive kann 
so Gleisbögen bis herab zu 140 m anstandslos durchfah- 
ren. Das Lastausgleichsystem gestattet ein Befahren von 
Ablaufbergen mit 300 m Halbmesser. 


Die Geschwindigkeit der Lok wurde auf 60 km/h für 
beide Fahrrichtungen festgelegt. Ursprünglich hatte 
man ja die Höchstgeschwindigkeit der T 16 mit 40 km/h 
angegeben. Nach der Änderung des Laufwerkes (siehe 
vorige Seite, Beschreibung der Baureihe 942-4) ist aber 
auch diesen Loks 60 km/h Höchstgeschwindigkeit zuge- 
standen worden. 


Die Lokomotiven der Baureihe 945-18 können in der 
Ebene Züge mit einem Gewicht von 2065 t mit 40 km/h 
befördern, In Steigungen von 1:250 ziehen sie Züge von 
950 t Gewicht mit 35 km/h und in Steigungen von 1:50 
Züge von 340 t Gewicht mit 25 km/h. 


Von den Lokomotiven der Baureihen 942-4 und 945-18 
sind über 1600 Stück beschafft worden, von denen heute 
noch ein großer Teil Dienst verrichtet. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 0/60 km/h 
Zylinder ® 610 mm 
Kolbenhub sc” mm 
Treib- und Kuppelrad P 1350 mm 
Kolbenschieber ® 220 mm 
Kesselüberdruck 12 kg/em2 
Wasserraum des Kessels 5,41. ms 
Dampfraum des Kessels 2,20 ma 
Verdampfungswasseroberfläche 8,00 m? 
Feuerrauminhalt 3,6 ma 
Größter Kosselnenndurchmesser 1500 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 16,8 1 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 20,8 t 
Anzahl der Heizrohre 137 
Heizrohr © 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
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Rauchrohr & 139x4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mm 
Überhitzerrohr & 38%x4 mm 
Rostfläche 2,24 m? 
Rostlänge mal -breite 2,316 0,908 m 
Strahlungsheizfläche 11,61 me 
Rauchrohrheizfläche 38,88 m? 
Heizrohrfläche 76,50 m? 
Verdampfungsheizfläche 126,99 m# 
Überhitzerheizfläche 45,27 ma 
Überhitzerheiziläche je t Dampf 6,25 ma/t 
Lokleergewicht ot 
Lokreibungsgewicht 84,91 
Lokdienstgewicht 34,91 
Indizierte Leistung v 1070 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 pK 17.469 kg 


Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 942-21 


Diese Eh 2-Tenderlokomotive mit der ehemaligen Be- 
zeichnung XI HT und der Betriebsgattung Gt 55.16 
wurde von der Sächsischen Staatsbahn im Jahre 1908 in 
Dienst gestellt. Nachdem Sachsen schon im Jahre 1905 
die ersten E-Güterzuglokomotiven in Betrieb genommen 
hatte, entschloß man sich, angeregt durch die guten 
Erfolge der preußischen T 16, auch zur Entwicklung 
einer kräftigen E-Tenderlokomotive für den Güternah- 
verkehr und schweren Rangierdienst. Die Lokomotive 
bewährte sich dann auch und ist heute noch auf den 
sächsischen Strecken anzutreffen. 


Die Lokomotiven wurden gegenüber der ersten Ausfüh- 
rung später etwas schwerer, wobei man nun auch eine 
Knorr-Vorwärmeranlage einbaute;dieersten Loks hatten 
noch zwei Dampfstrahlpumpen, Das Fassungsvermögen 
an Wasser wurde ebenfalls erhöht und die Höchstge- 
schwindigkeit auf 60 km/h heraufgesetzt, 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit E12 0 km/h 
Zylinder ® 620 mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ® 1200 mm 
Kesselüberdruck 12 kg/em2 
Wosserraum des Kessels ms 
Dampfraum des Kessels ms 
Verdampfungswasseroberfläche 9,16 ma 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 1538 t 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung nt 
Anzahl der Heizrohre 132 
Heizrohr & s1X25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 2 
Rauchrohr ® 127X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 400 mm 
Überhitzerrohr & 3x3 mm 
Rostfläche 2.27 2,30 me 
Rostlänge mal -breite 2,36%0,97 2,37%0,97 m 
Strahlungsheizfläche 12,14 12,26 m? 
Rauchrohrheizfläche 0,37 m2 
Heizrohrfläche 35.83 m? 
Verdampfungsheizfläche 198,34 138,46 m2 
Überhitzerheizfläche 2 ma 
Lokleergewicht 61,0 st 
Lokreibungsgewicht 77,0 Dt 
Lokdienstgewicht 71,0 mat 


Der Stehkessel der Lok ist, wie es in Sachsen allgemein 
üblich war, nach der Bauart Belpaire ausgebildet. In 
dem Langkessel befinden sich bei 4500 mm Länge zwi- 
schen den Rohrwänden 132 Heizrohre von 51X2,5 mm 
Durchmesser und 24 Rauchrohre von 127X4 mm Durch- 
messer, Zuerst hatte man der ersten und letzten Kuppel- 
achse 26 mm Seitenverschieblichkeit aus der Mittellage 
heraus gegeben und die drei mittleren Achsen fest im 
Rahmen gelagert. Später wurde jedoch, um die Lauf- 
eigenschaften zu verbessern, die Seitenverschieblichkeit 
der vierten Kuppelachse gegeben und die letzte Achse 
festgelegt. 


Das Triebwerk und die Heusingersteuerung sind normal 
ausgebildet, allerdings sind die Zylinder etwas geneigt 
angeordnet. 
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Die Lokomotiven können in der Ebene Züge mit einem 
Gewicht von 1630 t mit 45 km/h befördern. In Steigun- 
gen von 1:200 ziehen sie Züge mit einem Gewicht von 
1200t mit 25km/h und in Steigungen von 1:40 noch 
etwa 215 t mit 30 km/h. 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 95° 


Nachdem sich die l’El’h2-Tenderlokomotiven der soge- 
nannten Mammutklasse der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn bestens bewährt hatten, und diese Bahn für 
ihre steigungsreichen Strecken damit den Zahnradbetrieb 
aufgab, ließ die Preußische Staatsbahn ähnliche Tender- 
lokomotiven bauen. Diese leistungsstarken und sehr 
schweren l’El’h2-Tenderlokomotiven mit der Betriebs- 
gattung Gt 57.19 und der ehemaligen Bezeichnung T 20 
(jetzige Baureihe 950%) wurden dann erstmals im Jahre 
1922 von Borsig gebaut und bis 1924 in 45 Exemplaren 
weiterbeschafft. Ursprünglich waren sie für den Schiebe- 
dienst und für den Ersatz des Zahnradbetriebes gedacht. 
Heute finden wir sie im Zugdienst auf einigen Strecken 
im Thüringer Wald. 

Die Lokomotive besitzt sieben Radsätze, von denen die 
vordere und hintere Laufachse je mit dem benachbarten 
Kuppelradsatz zu einem Krauß-Helmholtz-Drehgestell 
vereinigt sind. Der Ausschlag der vorderen und hinteren 
Laufachse beträgt 125 mm nach jeder Seite. Das Dreh- 
zapfenlager, durch das die Deichsel mit dem Rahmen ver- 
bunden ist, hat ein Spiel von 75 mm nach beiden Seiten. 
Der Ausschlag der zugehörigen Kuppelachsen beträgt 
30 mm nach jeder Seite. 
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Der Langkessel der Lokomotive hat 1860 mm Innen- 
durchmesser bei 20 mm Blechdicke und ist aus einem 
Schuß hergestellt, 


Der Schornstein ist doppelwandig ausgebildet und dient 
gleichzeitig als Schalldämpfer für die Riggenbach-Gegen- 
druckbremse. Bei dieser Bremse wirkt das Triebwerk der 
Dampfmaschine bei einer der Fahrtrichtung entgegen- 
gesetzten Lage der Steuerung durch die Stangen bremsend 
auf jedes gekuppelte Rad. Soll gebremst werden, dann 
wird die Steuerung der Fahrtrichtung entgegengesetzt 
ausgelegt, durch den in der Ausströmung befindlichen 
Umstellschieber die Verbindung des Ausströmrohres mit 
der Außenluft hergestellt und gleichzeitig die Verbin- 
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dung mit dem Blasrohr abgeschlossen. Es kann so Luft 
durch die Ausströmung in die Zylinder angesaugt und 
durch die Kolben zusammengepreßt werden. Der Druck, 
der in den Zylindern verdichteten Luft und damit die 
Bremswirkung kann durch ein Ventil geregelt werden. 
Die zusammengedrückte Luft wird durch den Mantel des 
Schornsteins ins Freie gedrückt. 

Der Rahmen der Lokomotive ist als Barrenrahmen aus- 
gebildet. Die beiden Rahmenwangen haben eine Dicke 
von 100 mm. 

Wie eingangs schon erwähnt wurde, sind die Lokomo- 
tiven dieser Baureihe sehr leistungsstark. So können sie 
Züge mit einem Gewicht von 1745 t auf einer Steigung 
von 1:500 mit 35 km/h und Züge mit einem Gewicht von 
1010 t auf einer Steigung von 1: 125 noch mit 25 km/h be- 
fördern. Wie angegeben wird, sollen sie in der Leistung 
der bayerischen Gt2X4/4 (Baureihe 96%) nicht nachge- 
standen haben, nur bei geringen Geschwindigkeiten soll 
die letztere stärker gewesen sein. 


Technische Daten: 


Höchstgeschwindigkeit 65/65 km/h 
Zylinder ® 700 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treib- und Kuppelrad © 1400 mm 
Laufrad ® vorn 850 mm 
Laufrad ® hinten 850 mm 
Kolbenschieber & 220 mm) 
Kesselüberdruck 14 kg/em? 
Wasserraum des Kessels 8,50 ms 
Dampfraum des Kessels 3,10 ma 
Verdampfungswasserobertläche 10,0 m2 
Feuerrauminhalt 6,46 ma 
Größter Kesselnenndurchmesser 1860 mm 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 3,8 
Kesselleergewicht mit Ausrüstung 31,6 t 
Anzahl der Heizrohre 218 
Heizrohr & 44,5%2,5 mm 
Anzahl der Rauchrohre 3 
Rauchrohr & 133X4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 4500 mm 
Überhitzerrohr & 3Bx4 mm 
Rostfläche 4,30 m? 
Rostlänge mal -breite 2,812%1,528 m 
Strahlungsheiztläche 17,0 me 
Rauchrohrheizfläche 60,08 
Heizrohrfläche 121,73 
Verdampfungsheizfläche 198,81 
Überhitzerheizfläche 62,50 
Überhitzerheizfläche je t Dampf na mar 


Lokleergewicht 
Lokreibungsgewicht 9,81 


Lokdienstgewicht 127,4 t 
Indizierte Leistung v 1620 PS 
Indizierte Zugkraft bei 0,8 PK 3870 kg 
Befahrbarer Bogenhalbmesser 140 m 
Befahrbarer Ablaufberghalbmesser 300 m 


1) Zum Teil mit 300 mm ®. 
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Güterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 96° 


Diese D’Dh4v-Güterzug - Tenderlokomotive (ehemalige 
bayerische Gt 2X4/4) ist die größte der in Deutschland 
gebauten Mallet-Lokomotiven, Sie wurde erstmalig im 
Jahre 1913 von der Firma Maffei geliefert. Sie soll seiner- 
zeit auch die stärkste europäische Tenderlokomotive ge- 
wesen sein. Einen Zug von 600 t Gewicht kann sie noch 
über eine Steilrampe von 1:40 mit 20 km/h befördern, 
Die ersten Lokomotiven dieser Baureihe befriedigten 
nicht ganz, weil man die Hochdruckzylinder von 520 mm 
Durchmesser im Verhältnis zu den Niederdruckzylin- 
dern von 800 mm Durchmesser etwas zu klein gewählt 
hatte und dadurch die zuletzt genannten Zylinder nicht 
genügend Dampf bekamen. Im Jahre 1923 änderte man 
dieses Verhältnis auf 600 : 800. Die so umgebauten Loko- 
motiven erfüllten alle Erwartungen, wobei aber auch 
noch andere Verbesserungen mitwirkten. 


Zur Erzielung der nötigen Beweglichkeit in Gleisbögen 
und zur Verminderung der inneren Widerstände sind 
die vier hinteren Radsätze der Lok im Hauptrahmen, die 
vier vorderen in einem drehbaren Rahmen gelagert, der 
mit dem Hauptrahmen durch ein Gelenk mit Drehzapfen 
von 250 mm Durchmesser verbunden ist. Außerdem stützt 
sich der Hauptrahmen noch durch zwei seitliche senk- 
rechte Zugstangen auf den Vorderrahmen. Beide Rah- 
men sind als Blechrahmen mit 30 mm Dicke ausgebildet. 
Der zweite Radsatz jeder Radsatzgruppe ist im Lager um 
je 8 mm seitenbeweglich, die übrigen drei Radsätze jeder 
Gruppe sind fest im Rahmen gelagert, Die Lokomotive 
kann so Gleisbögen von 180 m Halbmesser anstandslos 
durchfahren, 


Der Kessel ist hinten mit dem Hauptrahmen fest, vorn 
mit dem drehbaren Rahmen verschiebbar verbunden. 
Durch zwei Kugelstützzapfen wird ein Teil des Kessel- 
gewichts auf das Vordergestell übertragen. Die Zapfen 
ruhen in Pfannen, die längs und quer auf ihrer Unter- 
lage gleiten können. Durch eine Rückstellvorrichtung 


wird beim Befahren von Gleisbögen der auf dem Vor- 
derteil gleitende Kessel in die Mittellage zurückgeführt. 


Die Hochdruckzylinder sind am Hauptrahmen, die Nie- 
derdruckzylinder am drehbaren Vorderrahmen angeord- 
net. Die Hochdruckzylinder erhalten den Frischdampf 
durch ein in Längsachse unter dem Langkessel verlau- 
fendes Einströmrohr, das sich kurz vor den beiden Zylin- 
dern gabelt. Die Dampfleitungen von den Hochdruck- zu 
den Niederdruckzylindern sind gelenkig und in der 
Längsrichtung beweglich angeordnet. Das Dampfaus- 
strömrohr der Niederdruckzylinder ist mit Kugelgelen- 
ken dreh- und verschiebbar an die Niederdruckzylinder 
und drehbar an das Blasrohr angeschlossen, 


Die Lokomotive hat außenliegende Heusingersteuerung. 
Die Hochdruckschieber arbeiten mit einfacher innerer, 
die Niederdruckschieber mit doppelter äußerer Einströ- 
mung. Um das Anfahren bei ungünstiger Kurbelstellung 
zu erleichtern, wird den Niederdruckzylindern durch 
einen Anfahrhahn selbsttätig Frischdampf bei etwa 
70 Prozent Füllung zugeführt. 
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Technische Daten: vor dem Umbau 


Höchstgeschwindigkeit 50 km/h 
520 soo 
Zylinder & 2x 2% go mm 
Kolbenhub 630 mm 
Treib- und Kuppelrad ©) 1216 mm 
Kesselüberdruck 15 kg/ems 
Wasserraum des Kessels 32 ms 
Dampfraum des Kessels 2,46 ma 
Verdampfungswasserobertläche 10,07 me 
Kesselleergewicht ohne Ausrüstung 22,4 23,2 t 


Kesselleergewicht mit Ausrüstung 29,1 0, 
Anzahl der Heizrohre 147 


Heizrohr & 51x25 mm 
Anzahl der Rauchrohre 3 

Rauchrohr & 143%4 mm 
Rohrlänge zwischen den Rohrwänden 5075 mm 
Überhitzerrohr ® mm 
Rostfläche me 
Rostlänge mal -breite m 
Strahlungsheizfläche 


Rauchrohrheizfläche 
Heizrohrfläche 
Verdampfungsheizfläche 


Überhitzerheizfläche me? 
Lokleergewicht 99,4 105,4 t 
Lokreibungsgewicht 123,2 131,1 
Lokdienstgewicht 123,2 FuRE} 
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Schmalspurlokomotiven der Baureihen 993 und 997 


Im Jahre 1931 wurden drei Einheitslokomotiven der 
Baureihe 99° für die 1000-Millimeter-Spur und in den 
Jahren 1928 bis 1933 31 Einheitslokomotiven der Bau- 
reihe 997 für die 750-Millimeter-Spur von der Deut- 
schen Reichsbahn in Dienst gestellt. Seither wurde der 
Bau von Schmalspurlokomotiven auf das gröblichste 
vernachlässigt. Es nimmt daher nicht Wunder, daß man 
nach dem Kriege zuerst an den Ersatz der ausmuste- 
rungsreifen Loks der sächsischen Schmalspurstrecken 
(750 mm) und der Harzquerbahn (1000 mm) denken 
mußte. Da in den Einheitslokomotiven der Baureihen 
99°? und 99”° brauchbare Maschinen vorhanden waren, 
wurden die neu zu bauenden Lokomotiven in Anleh- 
nung an diese beiden Einheitsloks entworfen. Von 
vornherein wurden jedoch die Erkenntnisse des mo- 
dernen Lokomotivbaues (Schweißtechnik, Buchsenlager, 
Mischvorwärmer usw.) berücksichtigt. So entstanden 
dann die neuen Baureihen 99% und 997, deren erste 
Baumuster in den Jahren 1952 und 1954 zur Deutschen 
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Reichsbahn kamen. Beides sind kurvenläufige Mehr- 
zweck-Tenderlokomotiven für schmalspurige Bergbah- 
nen. Bei der 99” sind die vordere und hintere Bissel- 
achse wie bei ihrem Vorbild beibehalten worden. Hier- 
bei sind die durchgehenden Achslagergehäuse aus 
Stahlguß hergestellt. Im oberen Teil des Gehäuses sind 
gehärtete Gleitplatten eingelegt, auf denen die Füße 
der Federstützen gleiten. Das Laufachslager wird mit 
einer Deichsel an einem im Rahmen festsitzenden Zap- 
fen geführt. Die Deichsel wird nur auf Zug beansprucht, 
da sie am Drehzapfen mit soviel Spiel geführt wird, daß 
bei Vorwärtsfahrt die vorn befindlichen Zugstangen 
zum Aufliegen in ihren Lagern kommen und somit den 
Laufwiderstand auf den Rahmen übertragen. Bei Rück- 
wärtsfahrt wird das Gestell durch die Deichsel gezogen. 
Um allen Bewegungen des Gestells gegenüber dem 
Rahmen Raum zu geben, sind die Lager der Deichsel 


am Zapfen kugelig und die Zugstangen kreuzgelenk- 
artig ausgebildet. Die Gestelle sind mit einer Rückstell- 
vorrichtung der Regelbauart versehen. Bei der 99% 
wurde ein neues Laufwerk (bei gleicher Achsanordnung) 
entworfen. Die ersten Lokomotiven erhielten Krauß- 
Helmholtz-Gestelle. Die zweite Lieferung dieser Serie 
jedoch erhielt das Eckhardt-II-Gestell. Dieses Gestell 
ist eine Weiterentwicklung des Schwarzkopff-Eckhardt- 
Gestells, wie es bei der Baureihe 84 eingebaut ist. Im 
Gegensatz zur 997 erhielt die 99% den bei den Neubau- 
lokomotiven überall anzutreffenden Mischvorwärmer. 
Die Mischvorwärmerpumpe sitzt links an der Rauch- 
kammer. Die Speiseeinrichtung der 997 besteht aus zwei 
saugenden Dampfstrahlpumpen. 


Um bei dem zur Verfügung stehenden Brennstoff eine 
hohe Kesselleistung zu erzielen, sind die Rostflächen 
und damit auch die direkten Heizflächen groß ausge- 
bildet worden, Bei der Konstruktion sind die neuesten 
Erfahrungen in bezug auf Vereinfachung berücksichtigt 
worden, So wurden die Kessel vollkommen geschweißt 
und die Rahmen nicht als Barrenrahmen, sondern als 
Blechrahmen ausgebildet. Durch eine Anzahl Längs- 
und Querverbindungen sind die Rahmenbleche gut ge- 
geneinander versteift. Auch die Achslagerführungen 
sind mit dem Rahmen verschweißt worden. Die Kup- 
pelachslager entsprechen der Regelbauart. Die Achs- 
lagergehäuse und Unterkästen sind aus Stahlguß ge- 
fertigt. Die Führungsflächen an den Gehäusen sind mit 
Beilagen versehen, Alle Lager sind durch Stellkeile aus 
naturhartem Stahl nachstellbar eingerichtet. Bei der 
Baureihe 997 kann je nach Bedarf der Janney- oder 
Scharfenberg-Kupplungskopf angebracht werden. 

Die Zylinder liegen waagerecht etwas über Achsmitte. 
Die Befestigungsschrauben werden durch senkrechte 
Ansätze am Gußstück entlastet, welche den Zylinder 
mittels Paßstücken gegen den Rahmenausschnitt ab- 
stützen. Die schädlichen Räume der Dampfzylinder 
sind möglichst klein gehalten worden. Um das Nieder- 
schlagwasser ablassen zu können, sind wie üblich je 
vier Zylinderventile angebracht worden, die vom Füh- 
rerstand aus bedient werden können. Die Kolbenstan- 
genstopfbüchsen sind als Metallstopfbüchsen ausgebil- 
det. 

Die Kessel entsprechen der üblichen Bauart und besit- 
zen einen äußeren Durchmesser von 1400 mm (9977) 
und 1500 mm (99°), Der Stehkesselmantel besteht aus 
einem Stück und ist im oberen Teil zylindrisch dem 
Langkessel angepaßt; die Seitenwände sind senkrecht. 
Nach oben hin sind die Feuerbüchswände etwas nach 
innen geneigt, so daß die Dampfblasen ungehindert 
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aufsteigen können. Die Feuerbüchsdecke ist nach hinten 
etwas geneigt, damit sie auch bei Talfahrt und niedrig- 
stem Wasserstand mit Wasser bedeckt bleibt. Die ein- 
zelnen Bleche der Feuerbüchse sind durch Schweißnähte 
miteinander verbunden. Der Wasserraum zwischen der 
Feuerbüchse und dem Stehkessel beträgt unten am Bo- 
denring hinten und an den Seiten 90 mm und vorn 
120 mm und vergrößert sich nach oben. 

Der Langkessel besteht aus einem geschweißten Schuß. 
Die auf den inneren Durchmesser der Rauchkammer 
abgedrehte Rauchkammerrohrwand ist vor den Kessel- 
schuß gesetzt und durch Schweißnähte mit derselben 
verbunden. In den Langkesseln befinden sich 28 Rauch- 
rohre 118%X4 und 92 Heizrohre 44,5 X 2,5 mit einer 
Länge von 3200 mm (9977) und 32 Rauchrohre 118% 4 
und 125 Heizrohre 443 X 2,5 mit einer Länge von 3200 
mm (99°). Die nahtlos gezogenen Rohre sind an der 
Feuerbüchsseite eingezogen und an der Rauchkammer- 
seite aufgeweitet, Sie werden in beiden Rohrwänden 
eingewalzt und an der Feuerbüchsseite verschweißt. 
Auf dem Langkessel befinden sich zwei Dampfdome, 
von denen der erste den Speisewasserreiniger, der 
zweite den Regler aufnimmt. Die Dome sind zweiteilig 
ausgeführt und werden in den Kesselschuß einge- 
schweißt. Unterhalb des ersten Domes ist im Kessel- 
boden ein Schlammsammler angebracht. Die Feuertüren 
sind wie üblich als Kipptüren der Bauart Marcotty aus- 
geführt. 


Teil des hinteren Kohlenkastens untergebracht. Auf der 
Kesselbekleidung sind zwei Sandkästen angeordnet mit 
je fünf Sandrohren auf jeder Seite, welche den Sand 
in beiden Fahrtrichtungen vor alle gekuppelten Räder 
führen. 

Die Schmierung der unter Dampf arbeitenden Teile 
erfolgt durch eine Schmierpumpe, welche im Führer- 
haus untergebracht ist und vom Triebwerk angetrieben 
wird, 

An Sondereinrichtungen erhielten die Lokomotiven 
Dampfheizeinrichtung mit Anschlüssen an beiden Sei- 
ten. Druckluftläutewerk, Geschwindigkeitsmesser und 
Heberleinbremse (997) sowie Luftsaugebremse. 


Baureihe 997 
(Neubau OR) 


Die Radkörper werden auf die Achswellen aufgepreßt, 
desgleichen werden die Treib- und Kuppelzapfen ein- 
gepreßt. Die Gegenkurbel ist abnehmbar eingerichtet. 
Alle Lagerstellen sind geschliffen und poliert. Die 
Treibachslager sind mit Rücksicht auf die großen waa- 
gerechten Kräfte, welche aufzunehmen sind, als Man- 
goldlager mit unter der Achsmitte liegenden Hilfsbak- 
ken ausgebildet worden. 

Die Steuerung ist als Heusingersteuerung für Innen- 
einströmung durchgebildet. Durch Anordnung einer 
Kuhn'schen Schleife wird gleiche Dampfverteilung in 
beiden Fahrtrichtungen erreicht. Die Dampfverteilung 
im Zylinder erfolgt durch Druckausgleichkolbenschie- 
ber der Bauart Müller. 

Das Führerhaus ist geräumig und besitzt seitliche Ein- 
steigeöffnungen, die im unteren Teil durch Drehtüren 
geschlossen werden können (997°). In der Vorder- und 
Rückwand sind Drehfenster angeordnet. 

Der Wasservorrat ist zum größten Teil in zwei, längs 
des Kessels gelegenen Kästen, der Rest im unteren 


Technische Daten der Baureihen 9977 und 99%: 


Spurweite 750 mm 1000 mm 
Höchstgeschwindigkeit 50 km/h 40 km/h 
Leistung 600 PSi 700 PSi 
Zylinder® 450 mm 500 mm 
Kolbenhub 400 mm 500 mm 
Treibrad® 800 mm 1000 mm 
Laufrad® 550 mm 550 mm 
Dampfdruck 14 kg/em? 14 kg/em? 
Rostfläche 2,57 m’ 2,8 m’ 
Heizfläche der Feuerbüchse 8,5 m’ 10,4. m’ 
Heizfläche der Rauchrohre 31,0 m? 35,4 m? 
Heizfläche der Heizrohre 36,6 m? 49,7 m? 
Gesamte Heizfläche 76,1 m? 95,5 m? 
Heizfläche des Überhitzers 27.0 m! 30,0 m? 
Wasservorrat 5,8 m? 8,0 m? 
Brennstoffvorrat 40 t 40 t 
Lokleergewicht 44,0 t 2,0 t 
Dienstgewicht 580 t 65,0 t 
Achsdruck 90 t 96 t 
Reibungsgewicht 45,0 1 4,0 t 


Treibachsen ohne Spurkränze 


83 


Benennung der Lokomotivteile 


Auf den Bildern sind die wichtigsten und größten Teile 
mit Zahlen versehen worden, Unter diesen Zahlen ist in 
der Erklärung die Benennung (Kursiv) und anschließend 
die Beschreibung zu finden. Allgemeine Teile, wie das 
Führerhaus und die Puffer sind aus Platzgründen weg- 
gelassen worden. Die Beschreibungen sind in Hauptab- 
schnitte („Lokomotivkessel“, „Kesselausrüstung“ usw.) 
unterteilt. Dabei sind der Einfachheit halber in dem Ab- 
schnitt „Kesselausrüstung“ auch gleich Zubehörteile wie 
Sandkasten, Lichtmaschine usw. untergebracht. 


I. Die Dampflokomotive 
Der Lokomotivkessel 


Der Lokomotivkessel dient zur Umwandlung der chemi- 
schen Energie der Kohle in Wärmeenergie. In ihm wird 
der zum Antrieb der Dampfmaschine notwendige Dampf 
erzeugt. Bei den älteren Lokomotiven betragen die 
Dampfdrücke im Kessel 12 bis 14kg/cm?, bei den neueren 
dagegen 14 bis 16kg/cm!. Der gesamte Kessel ist mit 
dünnen Blechen in einem Abstand von 30 bis 40 mm be- 
kleidet. Die Kesselbekleidung vermindert durch das da- 
zwischenliegende Luftpolster die Wärmeabstrahlung. 
Der Lokomotivkessel setzt sich aus drei Hauptteilen zu- 
sammen: Hinterkessel, Langkessel, Rauchkammer. 

1. Langkessel. Der Langkessel befindet sich zwischen dem 
Hinterkessel und der Rauchkammer. Er ist von einer 
großen Anzahl Rauchrohren (großer Durchmesser) und 
Heizrohren (kleiner Durchmesser) durchzogen. Durch 
diese Rohre, die ebenfalls wie die Feuerbüchse vom 
Wasser umspült werden, werden die Verbrennungsgase 
in die Rauchkammer geleitet. 


2. Hinterkessel. Der Hinterkessel besteht aus dem Steh- 
kessel, in den die Feuerbüchse, die vom Wasser umspült 
wird, eingebaut ist. Die Feuerbüchse wird nach unten 
durch den Rost abgeschlossen, auf dem die Verbrennung 
erfolgt. 


3. Rauchkammer. In der Rauchkammer, in die die Rauch- 
und Heizrohre münden, wird der zur Feueranfachung be- 
nötigte Unterdruck erzeugt. Weiterhin befindet sich in 
der Rauchkammer das Ausströmrohr für den Abdampf 
und die Einrichtung zum Überhitzen des Dampfes,. Auch 
ist dort eine Funkenfängereinrichtung untergebracht. 


Die Kesselausrüstung 

Damit der Kessel seine ihm zugedachte Funktion erfül- 
len kann, ist er mit einer Anzahl Einrichtungen ausge- 
rüstet, Dazu gehören auch einige Ausrüstungsgegen- 
stände, die zur Aufrechterhaltung der Betriebssicherheit 
in der Eisenbahn-Bau- und -Betriebsordnung (BO) für 
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Lokomotivkessel gesetzlich vorgeschrieben sind, Danach 
müssen Lokomotivkessel folgende Ausrüstung erhalten: 


a) Zwei voneinander unabhängige Speisevorrichtungen, 
von denen jede für sich imstande sein muß, dem Kes- 
sel die erforderliche Wassermenge zuzuführen. Min- 
destens eine Vorrichtung muß auch beim Stillstand 
des Fahrzeuges arbeiten können. 

b)An jeder Einmündung einer Speiseleitung in den 
Kessel ein Speiseventil, das den Wasser- oder Dampf- 
abfluß aus dem Kessel selbständig verhindert. Die 
Speiseventile müssen auch von Hand geschlossen 
werden können, oder es muß zwischen Kessel und 
selbsttätigem Speiseventil eine besondere, von Hand 
zu betätigende Absperrvorrichtung eingeschaltet wer- 
den. 

c) Wenigstens zwei voneinander unabhängige Vorrich- 
tungen zum zuverlässigen Erkennen des Wasserstan- 
des, Mindestens eine dieser Vorrichtungen muß ein 
Wasserstandglas sein. 

d) An der Kesselwand hinter dem Wasserstandglas eine 
Marke für den festgesetzten niedrigsten Wasserstand, 
die mindestens 100mm über dem höchsten wasser- 
benetzten Punkt der Feuerbüchse liegt. 

e) Zwei Sicherheitsventile, die so eingerichtet sein mü: 
sen, daß ihre Belastung nicht ohne Lösen des Bl 
siegelverschlusses oder Verändern der Kontrollhülse 
über das bestimmte Maß hinaus gesteigert werden 
kann. Die Sicherheitsventile müssen so ausgebildet 
sein, daß sie vom strömenden Dampf nicht fortge- 
schleudert werden können, wenn eine unbeabsichtigte 
Entlastung eintritt. 

f)Einen Kesseldruckmesser, der den Dampfdruck des 
Kessels fortwährend anzeigt und auf dessen Ziffer- 
blatt der festgesetzte höchste Dampfüberdruck durch 
eine unverstellbare, auffällig sichtbare Marke be- 
zeichnet ist. 

8) Eine Einrichtung zum Anschließen eines Prüfdruck- 
messers. 


h) Ein Fabrikschild aus Metall, auf dem der jeweils fest- 
gesetzte höchste Dampfüberdruck, der Name des Her- 
stellers, die Fabriknummer und das Baujahr angege- 
ben sind, und das so am Kessel befestigt ist, daß es 
auch nach der Bekleidung des Kessels sichtbar bleibt. 

4. Waschluke. Die im Speisewasser enthaltenen Verun- 

reinigungen werden durch die Erwärmung im Kessel 

ausgeschieden, Sie setzen sich zum größten Teil als Kes- 
selstein an die Kesselwand, Rohre, Feuerbüchswand usw, 
ab und bilden einen schlechten Wärmeleiter. Um solche 

Verunreinigungen entfernen zu können, sind mehrere 

Waschluken im Kessel eingelassen. Durch diese Öffnun- 

gen wird der Kessel periodisch ausgewaschen. 

5. Sicherheitsventil. Wenn der Dampfdruck im Kessel 

über die höchstzulässige Grenze steigt, öffnen sich auto- 

matisch die Sicherheitsventile und blasen den überschüs- 
sigen Dampf ins Freie. Der festgesetzte höchste Betriebs- 
überdruck darf nicht um mehr als !/ıe überschritten wer- 
den, weil sonst die Gefahr einer Kesselexplosion besteht. 

6. Dampfdom. Da der Dampf möglichst trocken den Kes- 

sel verlassen soll, wird er an der höchsten Stelle des 

Kessels, dem Dampfdom entnommen. Im Dampfdom ist 

auch der Regler zur Entnahme des Dampfes unterge- 

bracht. Der entnommene Dampf wird in einem Rohr, das 
innerhalb des Kessels liegt, der Überhitzereinrichtung in 
der Rauchkammer zugeführt. 

7. Dampfentnahmestutzen. Für verschiedene Hilfsein- 

richtungen auf der Lokomotive wird Dampf benötigt. 

Dieser Dampf wird dem Dampfdom mittels des Dampf- 

entnahmestutzens entnommen, 


8. Sandkasten. Vor dem Dampfdom sitzt in der Regel 
der Sandkasten. In diesem befindet sich feiner, trockener 
Sand, Dieser Sand wird mittels Druckluft und Sandab- 
fallrohren auf die Schienen gestreut, wenn bei schlüpf- 
rigen Schienen die Reibung zwischen Rad und Schiene 
nicht ausreicht, um eine angemessene Zugkraft zu er- 
zielen. 

9. Sandabfallrohre. Bei Lokomotiven mit Schlepptendern 
wird meistens nur für die Vorwärtsfahrt gesandet, bei 
'Tenderlokomotiven für beide Fahrtrichtungen. Bei Loko- 
motiven mit Schlepptendern sind also meist nur vor den 
Rädern Sandabfallrohre vorhanden, während die Ten- 
derloks vor und hinter jedem Rad ein Sandabfallrohr be- 
sitzen. Grundsätzlich werden nur die angetriebenen 
Räder gesandet. 

10. Speisedom. Das im Kessel zu Dampf verwandelte 
Wasser muß ständig ersetzt werden. Das geschieht durch 
die verschiedenartigsten Pumpen. Da das Wasser im 
Kessel sehr heiß ist, kann nicht, um Spannungen zu ver- 
meiden, kaltes Wasser nachgepumpt werden. Trotzdem 
das Speisewasser vorgewärmt ist, ist es im Verhältnis zu 
dem im Kessel befindlichen Wasser doch noch von weit- 
aus geringerer Temperatur. In der Nähe der Feuerbüchse 
herrschen naturgemäß die höchsten Temperaturen, also 
ist man bestrebt, das Wasser möglichst vorn dem Kessel 
zuzuführen. Bei den meisten Lokomotiven wird das 
Wasser durch den Speisedom zugeführt. Diese Art der 
Speisung nennt man Hochspeisung. Im Speisedom sind 
Roste eingebaut, über die das Wasser herunterrieselt und 
so schon von einem Teil seiner Verunreinigungen befreit 
wird. 

11. Speiseventil. Die Speiseventile sind vorn am Kessel 
direkt angeflanscht oder, wie bei der Hochspeisung, am 
Speisedom. Die Speiseventile sind als Rückschlagventile 
ausgebildet, d. h., bei einem Bruch der Speiseleitung oder 
bei anderen unvorhergesehenen Fällen kann der Druck 
im Kessel das in ihm enthaltene Wasser nicht hinaus- 
drücken, da die Speiseventile sofort den Austritt ver- 
sperren. 


12. Speisewasserkolbenpumpe. Wie schon erwähnt, wer- 
den verschiedenartige Pumpen zum Fördern des Speise- 
wassers benutzt. In der Hauptsache sind das Dampf- 
strahlpumpen (Injektoren) und Kolbenpumpen, Die 
neueren Lokomotiven sind in der Regel mit einer Dampf- 
strahlpumpe und einer Kolbenpumpe ausgerüstet. Eine 
Ausnahme machen die Lokomotiven 42 und 52. Diese 
sind mit zwei Strahlpumpen versehen. DieStrahlpumpen 
arbeiten nach dem Düsenprinzip, wobei das Speisewasser 
mit Hilfe eines Dampfstrahles angesaugt und dann in 
den Kessel gedrückt wird. Im Gegensatz zu der Dampf- 
strahlpumpe besitzt die Kolbenpumpe eine eigene Dampf- 
maschine zum Antrieb. Wie schon der Name sagt, fördert 
diese Pumpe das Wasser mittels Kolben und Zylinder. 
Die Speisewasserkolbenpumpen sind immer außerhalb 
des Führerstandes angebracht, wobei der Standort ver- 
schieden ist. Jedoch befinden sie sich fast immer auf der 
linken Seite der Lokomotive (in Fahrtrichtung gesehen — 
mit dem Schornstein voran). 


13. Vorwärmer. Es wurde bereits gesagt, daß das nach- 
zuspeisende Wasser warm dem Kessel zugeführt wer- 
den muß. Bei den Strahlpumpen ergeben sich keine 
Schwierigkeiten, da sich das Speisewasser mit dem zum 
Betrieb der Pumpe notwendigen Dampf vermischt und 
so bis auf 80 bis 100°C vorgewärmt wird. Anders sieht 
es jedoch bei dem Speisewasser der Kolbenpumpen aus. 
Hier muß zwischen Pumpen und Kessel ein Vorwärmer 
geschaltet werden. Er besteht aus einer Trommel, die von 
einer großen Anzahl dünner Rohre durchzogen wird. Die 
Rohre werden von einem Teil des Abdampfes der Loko- 
motive und vom Abdampf anderer Aggregate umspült 
und erwärmen so das sie durchfließende Speisewasser. 
Bei den neueren Lokomotiven (z.B. Baureihen 2310, 6510 


und 8310) verwendet man sogenannte Einspritz- oder 
Mischvorwärmer. Hier wird das Wasser in einem Raum 
eingespritzt, in dem ständig Abdampf aus der Ausström- 
leitung nachströmt. Das kalte Wasser schlägt den Ab- 
dampf nieder und nimmt dabei die Verdampfungswärme 
des Abdampfes auf. Die Temperatur des Wassers steigt 
dabei auf etwa 95° C an. Bei den Einheitslokomotiven ist 
der Vorwärmer vorn in der Rauchkammer quer zu dieser 
eingebettet, um Wärmeverluste durch Abstrahlung zu 
vermeiden. 

14. Schornstein. Der Schornstein sitzt auf dem Rauch- 
kammermantel genau über dem Ausströmrohr. Er ist 
schwach kegelig ausgebildet und besteht aus Gußeisen, 
Das längere Ende des Schornsteins befindet sich in der 
Rauchkammer. Meist haben die Schornsteine noch einen 
‚Aufsatz, der verhindert, daß sich der niederschlagende 
Rauch auf die Sichtverhältnisse ungünstig auswirkt. 

15. Windleitbleche. Um die Sicht noch weiter zu verbes- 
sern, sind zu beiden Seiten der Rauchkammer Windleit- 
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bleche angebracht. Diese verhindern, daß sich der Rauch 
längs des Kessels niederschlagen kann. Die Formen und 
Größen der Windleitbleche sind verschieden. Neuerdings 
werden Lokomotiven nur noch mit den sogenannten 
Witte-Blechen ausgerüstet, wie sie die Lok 03030 auf 
Bild 1 besitzt. 

16. Dampfpfeife. Um Signale geben zu können, besitzt 
jede Lokomotive eine Dampfpfeife. Während alle älteren 
Lokomotiven Dampfpfeifen höherer Tonlage haben, 
geben die Pfeifen der Einheitslokomotiven tiefe Töne ab. 
Nur die während des Krieges beschafften Baureihen 42 
und 52 haben wieder die alten Dampfpfeifen, 


17, Lichtmaschine. (Turbo-Generator). Für die Beleuch- 
tung der Lokomotive sorgt ein Turbo-Generator mit 
einer Leistung von meistens 0,5kW. Die Turbine dieser 
Lichtmaschine wird durch Dampf angetrieben und arbei- 
tet über eine feste Welle direkt auf den Generator, der 
den notwendigen Strom für die Signallaternen, Führer- 
hausbeleuchtung, Triebwerksbeleuchtung, Wasserstands- 
laternen und Tenderbühnenlampe erzeugt. 

18. Rauchkammertür. Nach vorn ist die Rauchkammer 
durch eine große Tür verschlossen. Die Tür ist notwendig, 
um die Rauchkammer von den aus der Feuerbüchse mit- 
gerissenen Kohleteilchen, der sogenannten Lösche, zu be- 
freien. Außerdem muß bei notwendig werdenden Repa- 
raturen an den in der Rauchkammer liegenden Teilen 
eine genügend große Öffnung vorhanden sein. In der 
Rauchkammer herrscht während der Fahrt ein Unter- 


85 


3 
@®@€ 


Bild 3 


druck, der das Feuer in der Feuerbüchse anfacht und die 
Rauchgase durch die Heiz- und Rauchrohre saugt. Um zu 
gewährleisten, daß der Unterdruck nicht durch Falsch- 
luft zerstört wird, muß die Rauchkammertür luftdicht 
schließen. Zu diesem Zweck wird die Tür nach dem 
Schließen durch symetrisch auf den Umfang des Rauch- 
kammerrandes verteilten Vorreibern fest angepreßt. Die 
auf Bild5 gezeigte Rauchkammertür der Lok 03 235 ist 
eine Behelfstür. Die normalen Türen sind nach außen ge- 
wölbt und besitzen in ihrer Mitte noch eine Schraube mit 
Handrad (Zentralverschluß). Mit dieser Schraube und 
einem in der Rauchkammer liegenden Querbalken wird 
die Tür noch zusätzlich verschraubt. 


19. Überhitzereinrichtung. Die Teile 19, 20, 21 und 22 sind 
äußerlich nicht an der Lokomotive erkennbar, um aber 
den Zusammenhang zu wahren, sollen sie hier erklärt 
werden. Die ältesten Lokomotiven fuhren mit dem 
Dampf so, wie er dem Kessel entnommen wurde. Da für 
die Leistung jeder Wärmekraftmaschine das zur Verfü- 
gung stehende Temperaturgefälle von ausschlaggebender 
Bedeutung ist, suchte man nach Wegen, um den Dampf, 
bevor er seine Arbeit im Zylinder verrichtet, eine höhere 
Temperatur zu geben. Zu diesem Zweck baute man in 
die Lokomotive eine Überhitzereinrichtung ein. Im 
wesentlichen ist das Prinzip des Überhitzers das gleiche 
wie beim Oberflächenvorwärmer. Der dem Kessel ent- 
nommene Dampf wird durch ein Rohrsystem geleitet, 
das sich in den Rauchrohren befindet und von den heißen 
Rauchgasen umspült wird. 

20. Rauchrohre. Diese werden ebenfalls wie die Heiz- 
rohre von der Feuerbüchsrohrwand bis zur Rauchkam- 
merrohrwand in den Kessel eingezogen. Der lichte 
Durchmesser der Rauchrohre beträgt 110 bis 175 mm. 
Heißdampflokomotiven besitzen 20 bis 40 solcher Rauch- 
rohre. 

21.Heizrohre. Die Heizrohre haben einen kleineren 
Durchmesser, nämlich um 65 mm. Ihre Anzahl ist jedoch 
viel höher und geht bis zu 180 bei den großen Lokomo- 
tiven. 

22. Einströmrohr. Der überhitzte Dampf gelangt in einen 
Sammelkasten und wird von dort aus durch die Ein- 
strömrohre in die Schieberkästen und dann in die Zylin- 
der geleitet. 

23. Aschkasten. Unter dem Stehkessel, unterhalb des 
Rostes, befindet sich der Aschkasten, Die Verbrennungs- 
rückstände fallen während der Fahrt und wenn die Lok 
ausgeschlackt wird, in den Aschkasten. Er hat mehrere 
Klappen, die zum Entleeren und für den Eintritt der 
Verbrennungsluft dienen. Die Klappen werden vom 
Führerstand aus über Hebelzüge bedient. 


Die Lokomotivdampfmaschine 

In der Lokomotivdampfmaschine wird die Wärme- 
energie in mechanischeEnergie umgewandelt. DieDampf- 
maschine setzt sich aus der Steuerung, den Dampfzylin- 
dern, den Kolben und Kolbenstangen und dem Trieb- 
werk zusammen. 
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a) Die Steuerung. Die Steuerung hat die Aufgabe, im 
richtigen Augenblick den Dampf in die Zylinder vor 
oder hinter den Kolben einzulassen und auch den 
Dampf wieder ausströmen zu lassen. Es gibt verschie- 
dene Steuerungssysteme. Die verbreitetste ist die 
Heusinger-Steuerung. 

24. Kolbenschieber. Der Kolbenschieber sitzt im Schieber- 
kasten über dem Dampfzylinder. Er regelt im Zusam- 
menwirken mit seinen Antriebsstangen den Dampfein- 
und -austritt, Die Schieber der Naßdampfloks sind ein- 
fache flache Muschelschieber, Die Schieber der Heiß- 
dampfloks sind rund, Sie werden von Laien oft fälsch- 
licherweise als zusätzliche Dampfkolben angesehen. 

25. Schieberkasten. Im Schieberkasten bewegt sich der 

Kolbenschieber, In seiner Wand sind dieSchlitze für den 

Ein- und Austritt des Dampfes eingelassen. 

Die Nummern 26 bis 32 bezeichnen diejenigen Teile, die 

die richtige Bewegung des Kolbenschiebers steuern. Um 

die Vorwärts- oder die Rückwärtsfahrt einstellen und 
die Menge des in die Zylinder einzulassenden Dampfes 
regeln zu können, kann der Lokführer mit Hilfe der 

Steuerstange die Bewegung des Kolbenschiebers beliebig 

verändern, 

26. Voreilhebel. 

27. Lenkerstange. 

28. Schieberschubstange. 

29. Schwinge. 

b) Dampfzylinder mit Kolben und Kolbenstange. 


33. Dampfzylinder. Der Dampfzylinder wird an den 
Rahmen der Lokomotive angeschraubt. Dampfzylinder 
und Schieber sind zu einem Block (Zylinderblock) gegos- 
sen. Die Durchmesser der Dampfzylinder sind bei den 
Baureihen verschieden groß. Bei vielen Lokomotiven be- 
trägt er beispielsweise 600 mm (). 

34. Kolbenstange. Auf der Kolbenstange sitzt der Kolben, 
der zur besseren Dichtung mit Kolbenringen versehen 
ist. In der Regel ist der vordere Teil der Kolbenstange 
schwächer als der hintere, da er nur zum Tragen des 


30. Schwingenstange. 
31. Gegenkurbel. 
32. Steuerstange. 


Kolbens verwendet wird, Der hintere Teil der Stange da- 
gegen muß die Zug- und Druckkräfte übertragen. 


c) Das Triebwerk. Zum Triebwerk gehören alle Teile, 
die die Kräfte von Kolben und Kolbenstange auf die 
Kurbelzapfen übertragen. 

35. Kreuzkopf. Der Kreuzkopf stellt das Verbindungs- 

glied zwischen Kolbenstange und Treibstange dar. Er 

gleitet auf der Gleitbahn hin und her. Da im Kreuzkopf 
nicht nur waagerechte, sondern auch senkrechte Kräfte 


auftreten, und zwar bei Vorwärtsfahrt nach oben und 
bei Rückwärtsfahrt nach unten, erhält er zwei Kreuz- 
kopfgleitplatten (oben und unten). 

36. Gleitbahn. Die Gleitbahn muß sehr stabil ausgeführt 
sein, weil sie die auftretenden senkrechten Drücke vom 
Kreuzkopf übernimmt. Die Gleitflächen sind gehärtet 
und geschliffen. Befestigt wird die Gleitbahn einmal auf 
dem hinteren Zylinderdeckel und zum anderen an einem 
Querträger des Rahmens. 


Bild 5 


37. Kreuzkopfbolzen. Der Kreuzkopfbolzen verbindet die 
Treibstange mit dem Kreuzkopf. 

38. Fangbügel. Sollte sich trotz aller Sicherungsmaßnah- 
men doch einmal die Treibstange vom Kreuzkopf lösen, 
dann fängt sie ein Bügel auf. 

39. Treibstange. Die Treibstangen übertragen als letztes 
Verbindungsglied die Kräfte auf die Kurbelzapfen des 
Treibradsatzes. Sie müssen sehr widerstandsfähig und 
trotzdem leicht sein. Das wird erreicht, indem sie, genau- 
so wie die Kuppelstangen, zu einem I ausgefräst werden. 


40. Hinteres Treibstangenlager. Gegenüber dem vorde- 
ren Treibstangenlager ist das hintere geteilt ausgeführt. 
Damit besteht die Möglichkeit, das Lager von Zeit zu 
Zeit mit Hilfe eines Keils nachzustellen, Die Rotguß- 
lagerschalen werden mit einer dünnen Schicht Weiß- 
metall ausgegossen, welches gute Gleiteigenschaft be- 
sitzt, 

41. Kuppelstangen. Die Kuppelstangen übertragen einen 
Teil der Treibstangenkraft auf die Kuppelradsätze, so 
‚e auch angetriebene Achsen darstellen. Je mehr 
Radsätze angetrieben werden, um so größer wird das 
Reibungsgewicht der Lok und je mehr Last kann sie zie- 
hen. Damit die Kuppelradsätze den Gleisunebenheiten 
folgen können, werden nur zwei benachbarte Radsätze 
durch eine Kuppelstange verbunden, Die nächstfolgende 
ist gelenkig mit der ersten verbunden. 


Das Fahrgestell 


Das Fahrgestell besteht aus dem Rahmen und dem Lauf- 
werk. Für den Rahmen gibt es verschiedene Ausführun- 
gen, Bei den Einheitslokomotiven sind in der Regel Bar- 
renrahmen verwendet worden. Diese Rahmen haben 
eine geringe Bauhöhe und gestatten somit den ungehin- 
derten Zutritt zu den einzelnen Bauteilen. Auf dem 


Rahmen liegt der Kessel. An ihm ist auch die Dampf- 
maschine befestigt, und er überträgt die entwickelte 
Zugkraft auf den angehängten Zug. Der Barrenrahmen 
hat eine Dicke von 70 bis 100 mm und ist an verschiede- 
nen Stellen wegen Gewichtsersparnis ausgespart. Außer- 
dem hat er Aussparungen für die Aufnahme der Achs- 
lager. Der Rahmen stützt sich auf das Laufwerk ab. 

42. Barrenrahmen. 

43. Laufradsatz. Um die Laufeigenschaften langer Loko- 
motiven zu verbessern, erhalten diese Laufradsätze. In 
der Regel sind die Radsätze nicht starr im Rahmen ge- 
lagert, damit die Lokomotive eine gute Beweglichkeit be- 
sitzt. Sind z. B. wie bei der Schnellzuglok der Baureihe 03 
vorn zwei Laufradsätze vorhanden, so werden diese 
meist in einem Drehgestell vereinigt. Bei vorn laufenden 
Laufradsätzen sind Durchmesser von 850 bis 1100 mm 
üblich, für gezogene (sogenannte Schleppachsen) bis zu 
1250 mm. Fast ausschließlich sind alle Lokomotivräder 
als Speichenräder ausgebildet. Nur während des Krieges 
hat man teilweise aus Ersparnisgründen für Laufrad- 
sätze Scheibenräder verwendet. Einen solchen Radsatz 
hat die im Bild 3 gezeigte Lokomotive 03 235. 

44. Treibradsatz. Der Treibradsatz ist derjenige, an den 
die Treibstange angreift. 

45. Kuppelradsatz. Alle Radsätze, die mit Kuppelstangen 
verbunden werden, sind Kuppelradsätze. 

46. Gegengewicht. Um die am Rad außermittig sitzenden 
Massen ausgleichen zu können, sind Gegengewichte an 
die Räder gegossen. 

47. Tragfedern. Der Lokomotivrahmen sitzt federnd auf 
den Radsätzen. Es werden nur sogenannte Blattfedern 
verwendet, weil diese durch die Reibung zwischen den 
einzelnen Federlagen einen Stoß schnell aufzehren. Da- 
durch kommen sie schneller wieder zur Ruhe als Schrau- 
benfedern. 

48. Ausgleichhebel. Da die Stöße durch die Unebenheiten 
des Gleises verschieden groß sind, und somit ein Radsatz 
und auch die zugehörigen Federn verschieden große 
Schläge erhalten, sind dieFedern untereinander mit Aus- 
gleichhebeln verbunden. Diese verteilen einen Stoß auch 
noch auf die benachbarten Federn. 


Die sonstigen Ausrüstungen der Lokomotive 


49. Bremsklotz. Gebremst wird die Lokomotive mit Hilfe 
der Bremsklötze, die gegen die Radreifen gepreßt wer- 
den. Im allgemeinen sind die Treib- und Kuppelachsen 


Bild 6 
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Bild 7 


nur einseitig abgebremst, Nur bei schnellfahrenden 
Lokomotiven wird die doppelseitige Bremsung angewen- 
det. Bei schnellfahrenden Lokomotiven werden auch die 
Laufachsen gebremst. Die Bremsung soll möglichst in 
der Radmitte wirken, weil die Räder etwas angehoben 
werden, wenn die Bremsklötze unterhalb der Mitte 
liegen. Die nicht gebremsten Achsen müssen dann die 
freiwerdende Last mit übernehmen. 


50. Bremskupplung. Die für die Bremsung notwendige 
Druckluft wird in einer Luftpumpe erzeugt. Sie sitzt bei 
den Einheitslokomotiven meist hinter dem Windleitblech 
auf der rechten Seite. Neuerdings werden sie jedoch in 
Fahrzeugmitte verlegt. Fortgeleitet wird die Bremsluft 
durch Stahlrohre. Zwischen den Fahrzeugen übernehmen 
sogenannte Bremskupplungen diese Aufgabe. Die Brems- 
kupplung besteht aus einem Gummischlauch und dem 
Bremskupplungskopf. An jeder Seite eines Fahrzeuges 
befinden sich zwei Bremskupplungen, von denen die 
eine einen Ersatz darstellt. 

51. Heizkupplung. Der Heizdampf für die Beheizung der 
Reisezugwagen wird zwischen den Fahrzeugen durch 
Heizkupplungen weitergeleitet. 

52. Zugeinrichtung. Die Zugeinrichtung besteht aus dem 
abgefederten Zughaken und der Schraubenkupplung. 


53. Signallaterne. 
54. Bahnräumer. 
55. Betriebsnummer. 


Der Führerstand 


Wie im Vorhergehenden sind die wichtigsten und größ- 
ten Teile mit Ziffern versehen. Unter diesen Ziffern ist 
in der Erklärung die Benennung (kursiv) und anschlie- 
ßend die Beschreibung zu finden. 


Bild2 zeigt die Führerseite, Bild1 die Heizerseite des 
Führerstandes, während Bild 3 das Mittelteil veranschau- 
lichen soll. Die Aufnahmen wurden auf dem Führer- 
stand einer Schnellzuglokomotive der Baureihe 03 ge- 
macht, 

1. Reglerhandhebel. Mit dem Reglerhandhebel wird über 
eine Reglerwelle und eine Zugstange (beide im Kessel 
liegend) der im Dampfdom untergebrachte Regler be- 
dient, Hiermit wird die Dampfzufuhr aus dem Kessel zu 
den Zylindern geregelt. Fast alle Lokomotiven der Deut- 
schen Reichsbahn sind mit dem Ventilregler „Wagner“ 
ausgerüstet. Bei diesem bedient der Lokführer das Haupt- 
ventil des Reglers indirekt mittels eines Hilfsventils. Das 
ist notwendig, weil das Hauptventil sehr schwer zu be- 
wegen ist, da auf der einen Seite der volle Kesseldruck 
lastet, während die andere Seite der ziemlich großen 
Ventilfläche drucklos ist. Der Lokführer bedient also nur 
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II. Der Tender 


Die notwendigen Wasser- und Kohlenmengen werden 
von der Lokomotive auf ihrem Tender mitgeführt, Bei 
den Lokomotiven, die in der Hauptsache für den Ran- 
gierdienst gebaut worden sind oder die nur kurze und 
solche Strecken befahren, die an ihrem Endpunkt keine 
Drehscheibe zum Wenden besitzen, sind die Vorratsbe- 
hälter direkt auf der Lok angebracht, Solche Lokomo- 
tiven heißen Tender-Lokomotiven. Bei ihnen sitzen die 
Wasserkästen zumeist rechts und links des Kessels und 
ein weiterer befindet sich unter dem Kessel zwischen den 
Rädern. Der Kohlenkasten ist hinter dem Führerhaus 
angeordnet. Die Lokomotiven, die weite Strecken befah- 
ren, führen einen eigenen Tender mit sich, der bedeu- 
tend mehr Wasser und Kohle fassen kann. Solche Loko- 
motiven heißen Schlepptender-Lokomotiven. 


56. Wasserkasten. Die Wasserkästen sind zumeist eben 
und bestehen aus 6mm dicken Wänden. Nur die soge- 
nannten Wannentender haben einen halbrunden Wasser- 
kasten. Die Decke des Wasserkastens ist zugleich der 
Boden des Kohlenkastens. Der Wasserkasten ist innen 
durch Querwände verstärkt, Der Wasserinhalt großer 
Tender beträgt bis zu 38 m’, 


57. Kohlenkasten. Bei großen Tendern faßt der Kohlen- 
kasten bis zu 10 t. Der Boden ist nach vorn geneigt, damit 
die Kohle besser nachrutschen kann. 


58. Noteinlauf. Die Wassereinläufe befinden sich meist 
hinten oben und liegen 3000 mm über Schienenoberkante. 
Die Tender der großen Einheitslokomotiven haben noch 
tiefer liegende Noteinläufe, die benutzt werden, wenn 
Strecken zu befahren sind, auf denen noch Wasserkrane 
mit einer Auslaufhöhe von 2850 mm stehen. 


59. Drehgestellrahmen. Entweder ruht der Tender auf 
einem Rahmen oder wie auf unseren Bildern auf Trä- 
gern, die sich wiederum auf die Drehgestelle abstützen. 
Die kleinen Tender besitzen meist drei Achsen in ihrem 
Rahmen. Die größeren laufen auf zwei Drehgestellen. 


60. Rollenlager. Während die älteren Tender noch Gleit- 
lager besitzen, werden die neueren mit Rollenlager aus- 
gerüstet. 


61. Öl- und Werkzeugkasten. 


ein kleines Hilfsventil und dieses wiederum steuert das 
Hauptventil. 


2. Reglerbock. Die Reglerwelle, die aus der Stehkessel- 
rückwand hinausragt, wird durch den Reglerbock ge- 
tragen. Eine Stopfbuchse dichtet die Reglerwelle im Reg- 
lerbock ab. Außerdem hat der Reglerbock zwei Anschläge 
für den Reglerhandhebel. Diese Anschläge sind mit den 
Buchstaben O (Regler offen) und Z (Regler zu) versehen. 
Die Bilder zeigen die geschlossene Reglerstellung (Reg- 
lerhandhebel befindet sich am Anschlag mit dem Buch- 
staben Z). 

3. Steuerrad. Die Steuerung hat die Aufgabe, im richtigen 
Augenblick den Dampf in die Zylinder vor oder hinter 
den Kolben einzulassen und auch den Dampf wieder 
auszulassen. Weiterhin hat die Steuerung die Aufgabe, 
die Füllung der Zylinder zu regeln. Unter Füllung ver- 
steht man die Menge Dampf, die entsprechend der Ar- 
beit der Lokomotive (leicht oder schwer) benötigt wird. 
So bekommen die Zylinder beim Anfahren während des 
ganzen Kolbenhubes Dampf. Ist die Lok „im Tritt“, dann 
braucht nur noch während eines Teiles des Hubes Dampf 


gegeben zu werden, d.h. die Lok kommt jetzt mit einer 
kleineren Füllung aus. Mit Hilfe des Steuerrades und 
der längs des Kessels laufenden Steuerstange kann der 
Lokomotivführer die Füllung der Zylinder mit Dampf 
steuern. Von hier aus legt er auch die Vorwärts- und 
Rückwärtsfahrt fest. 

4. Feuertür. In der Regel sind heute alle Reichsbahnloko- 
motiven mit der nach innen aufschlagenden Feuertür der 
Bauart „Marcotty“ ausgerüstet. Diese hat gegenüber den 
Schiebe- oder Drehtüren den Vorteil, daß sie beim Platzen 
eines Heiz- oder Rauchrohres durch den dabei entstehen- 
den Überdruck in der Feuerbüchse von selbst zuschlägt 
und daß sie dem Heizer beim Bearbeiten des Feuers mit 
dem Schürgerät nicht hinderlich ist. 

5. Luftkanal. Durch die beiden Kanäle, die seitlich die 
Feuertür begrenzen, kann Oberluft eintreten, wenn das 
Feuer stark verschlackt ist oder mit hoher Brennstoff- 
schicht gefahren wird. In beiden Fällen öffnen sich durch 
den Unterdruck in der Feuerbüchse die in den Öffnungen 
der Luftkanäle eingebauten Luftklappen. 

6. Gewichtshebel. Mit den Gewichtshebeln wird die 
Feuertür bewegt. Diese Gewichte gestatten im Zusam- 
menhang mit Rasten, daß die Feuertür in geöffnetem 
Zustand festgehalten werden kann. Auf der anderen 
Seite verhindern sie aber auch, daß die Feuertür selbst- 
tätig öffnet. 

7. Wasserstandsschutz. Um die Höhe des Wasserstandes 
im Kessel erkennen zu können, schreibt die Eisenbahn- 
Bau- und -Betriebsordnung vor, daß jeder Kessel wenig- 
stens zwei voneinander unabhängige Vorrichtungen be- 
sitzen muß, die gewährleisten, daß man den Wasserstand 


zuverlässig erkennen kann. Mindestens eine dieser Vor- 
richtungen muß ein Wasserstandsglas sein. Die älteren 
Lokomotiven haben ein Wasserstandsglas, während die 
zweite geforderte Vorrichtung aus drei schräg unterein- 
ander liegenden Prüfhähnen besteht. Will man mit den 
Prüfhähnen den Wasserstand feststellen, muß man sie 
nacheinander öffnen und beobachten, ob Wasser bzw. 
Dampf aus dem Kessel ausströmt. Neuere Lokomotiven 
haben zwei Wasserstandsgläser. Sollte ein Wasserstands- 
glas einmal brechen, dann sperrt eine sinnvolle Kon- 
struktion sofort die Wasseraustrittsöffnung ab, Außer- 
dem ist jedes Glas mit einem Wasserstandsschutz aus 
dickem Drahtglas umgeben. Dieser Wasserstandsschutz 
darf im Betrieb nur dann abgenommen werden, wenn 
die Absperrhähne (auf den Bildern ober- und unterhalb 
des Wasserstandsschutzes zu sehen) geschlossen sind. 

8. Führerbremsventil. Mit dem Führerbremsventil be- 
dient der Lokführer die Bremse, Das Ventil hat sechs 
Stellungen: 1. Füll- oder Lösestellung, 2. Fahrtstellung, 
3. Mittelstellung, 4. Abschlußstellung, 5. Betriebsbrems- 
stellung, 6. Schnellbremsstellung. 

9. Zusatzbremsventil. Soll eine allein fahrende Loko- 
motive abgebremst werden, dann benutzt der Lokomotiv- 
führer nicht das Führerbremsventil, sondern nur das Zu- 
satzbremsventil, Mit dem Zusatzbremsventil wird die 
nichtselbsttätige Bremse bedient. Das Ventil hat drei 
Stellungen: 1. Lösestellung, die zugleich Fahrtstellung 
ist, 2. Abschlußstellung, 3. Bremsstellung. 

10. Auslöseventil. Sollen die Bremsen der Lokomotive 
oder des Tenders unabhängig von den Bremsen der 
Wagen gelöst werden, dann muß das Auslöseventil an- 
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gelüftet werden. Das kann z. B. notwendig werden, wenn 
die Gefahr besteht, daß die Räder der Lokomotive und 
des Tenders zu gleiten beginnen. 

11, Hahn zum Sandstreuer. Reicht die Reibung (z.B. bei 
schlüpfrigen Schienen) zwischen Rad und Schiene nicht 
mehr aus, um eine angemessene Zugkraft zu erzielen, 
dann werden die angetriebenen Räder der Lokomotive 
gesandet. Mit dem Hahn zum Sandstreuer stellt der Lok- 
führer die Besandung ein. 


12. Kesseldruckmesser. 


13. Eichdruckmesserflansch. Die Eisenbahn-Bau- und -Be- 
triebsordnung schreibt vor, daß eine Einrichtung zum 
Anschließen eines Prüfdruckmessers vorhanden sein 
muß. Neben dem Kesseldruckmesser ist auf jeder Loko- 
motive noch ein Flansch angebracht, auf den ein Prüf- 
druckmesser aufgeschraubt werden kann. Mittels dieses 
Prüfdruckmessers läßt sich im Betrieb genau feststellen, 
ob der Kesseldruckmesser den Druck richtig anzeigt. 
Diese Maßnahme ist getroffen worden, um ein Höchst- 
maß an Sicherheit zu erzielen. 

14. Heißdampffernthermometer. Fast alle Lokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn sind heute Heißdampfloko- 
motiven, Es ist nun wichtig zu erfahren, wie hoch die 
Überhitzung jeweils ist. Dazu bedient man sich eines elek- 
trischen Fernthermometers. Dieses Thermometer besteht 
aus einem Thermoelement, das im Schieberkasten ein- 
gebaut ist und das je nach dort herrschender Temperatur 
eine kleine oder größere elektrische Spannung erzeugt. 
Diese Spannung wird von einem Spannungsmesser ge- 
messen. Der Lokführer liest nicht die Spannung ab, son- 
dern die Skala ist der Einfachheit halber so ausgebildet, 
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daß man von ihr gleich die Dampftemperatur ablesen 
kann. 

15. Heizdruckmesser. Er dient zur Messung des Dampf- 
druckes in der Heizleitung. Dieser Druck darf mit Rück- 
sicht auf die Haltbarkeit der Heizkupplungen nicht über 
4,5 kg/cm? gesteigert werden. Die auf der Lokomotive 
verwendeten Druckmesser sind in der Regel Röhren- 
federdruckmesser. Bei ihnen ist eine ringförmig ge- 
bogene, an einem Ende verschlossene Röhre an die 
Druckleitung angebracht. Unter der Wirkung des Damp- 
fes oder des Luftdruckes versucht diese Röhre sich auf- 
zubiegen. Dabei bewegt sie einen Zeiger, der auf der 
Skala den jeweiligen Druck anzeigt. 


16. Hubzähler. Im Gegensatz zu den Dampfstrahlpumpen, 
die auf der Grundlage des Düsenprinzips arbeiten, wer- 
den die Speisewasserkolbenpumpen durch eine beson- 
dere Dampfmaschine angetrieben. Um die Arbeit der 
Pumpe feststellen zu können, ist von ihr ausgehend auf 
dem Führerstand ein Druckmesser angebracht (Hub- 
zähler), Der Zeiger des Hubzählers gibt jedesmal einen 
Ausschlag, wenn die Pumpe einen Doppelhub ausgeführt 
hat. Für den Lokomotivheizer ist es so also leichter mög- 
lich, die Pumpe auf die gerade notwendige Förder- 
leistung einzustellen. 

17. Ferndruckmesser. Um auch den Dampfdruck über- 
wachen zu können, der im Schieberkasten herrscht, ist 
auf der Lok ein Ferndruckmesser eingebaut, der diesen 
Druck in kg/cm® ständig anzeigt. 

18. Druckmesser für Hauptluftbehälter. Die zum Brem- 
sen notwendige Luft wird von der Luftpumpe erzeugt 
und im Hauptluftbehälter bei einem ständigen Druck 
von 8 kg/cm? gespeichert. Mittels des Druckmessers kann 
sich der Lokomotivführer ständig überzeugen, welcher 
Druck im Hauptluftbehälter herrscht. Ein Druckregler 
sorgt außerdem dafür, daß die Luftpumpe sofort wieder 
zu arbeiten beginnt, sobald der Druck im Hauptluft- 
behälter um 0,3 bis 0,4 kg/cm? abgesunken ist. 

19. Druckmesser für Bremszylinder. Mit diesem Druck- 
messer kann der Lokführer den Druck im Bremszylinder 
der Lokomotive feststellen. 

20. Druckmesser für Hauptluftleitung. Dieser Druckmes- 
ser ist für den Lokführer ein sehr wichtiges Instrument. 
Hier kann er den von ihm eingeleiteten Bremsvorgang 
sichtbar kontrollieren, desgleichen, wenn er die Bremsen 
wieder lösen will, 


21. Handrad zur Luftpumpe. Die Luftpumpe wird eben- 
falls wie die Speisewasserkolbenpumpe von einer 
schwungradlosen Kolbendampfmaschine angetrieben. Es 
gibt ein- und zweistufige Luftpumpen, in der Regel wird 
aber die letztere verwendet. 


22.Handrad zum Hilfsbläser. Der zum Anfachen des 
Feuers notwendige Unterdruck wird durch das Ausstoßen 
des Abdampfes erzeugt. Steht die Lokomotive, dann er- 
zeugt ein sogenannter Hilfsbläser den Unterdruck. Der 
Hilfsbläser ist ein ringförmig um die Blasrohrmündung 
gelegtes Rohr, das mit feinen Bohrungen versehen ist. 
Öffnet man das Hilfsbläserventil, so entströmt aus die- 
sen Bohrungen Dampf, der die Luft und Heizgase aus 
dem Schornstein mit in das Freie reißt, Soll eine kalte 
Lokomotive angeheizt werden, dann läßt sich der Bläser 
an einer in der Nähe unter Dampf stehenden Loko- 
motive anschließen. 

23. Handrad zur Speisewasserkolbenpumpe. Die Speise- 
wasserkolbenpumpe saugt das Wasser aus dem Tender, 
drückt es dann durch einen Oberflächenvorwärmer und 
von dort aus in den Kessel. Die gebräuchlichste Speise- 
wasserkolbenpumpe ist die der Bauart „Knorr“, Bei den 
Neubaulokomotiven werden sogenannte Mischvorwär- 
merpumpen verwendet. 

24. Handrad zur Lichtmaschine. Der Strom für die elek- 
trischen Einrichtungen auf der Lokomotive wird von 


einem Turbogenerator erzeugt. Diese Lichtmaschine be- 
steht aus der Dampfturbine mit Regler und dem Gene- 
rator. Der Regler arbeitet als Fliehkraftregler. Er hält 
die Drehzahl zwischen den Eintrittsdampfdrücken von 
4,5 bis 20 kg/cm® immer konstant auf 3600 Umdrehungen 
je Minute. Die Leistung der Lichtmaschine beträgt in 
der Regel 0,5 kW. 

25. Handrad zur Heizung. Auf den mit Dampf betriebe- 
nen Strecken werden die Reisezüge in der kalten Jahres- 
zeit von der Lokomotive aus beheizt. Bei besonders 
langen Zügen werden auch Heizkesselwagen eingestellt. 
Der Heizdampf wird mit einem Höchstdruck von 4,5 kg/ 
cm? in die Heizleitung geschickt. 

26. Ventil für Aschkasten-, Rauchkammer- und Kohlen- 
spritze. Mit diesem Ventil, das wahlweise an die Druck- 
leitung der Dampfstrahlpumpe oder der Speisewasser- 
kolbenpumpe bzw. der zweiten Dampfstrahlpumpe an- 
geschlossen wird, kann je nach Bedarf das Rauchkam- 
merspritzrohr, das Aschkastenspritzrohr oder der Koh- 
lenspritzschlauch mit Wasser versorgt werden. 

27. Umschaltventil zur Dampfheizleitung. Mit dem Um- 
schaltventil kann man wahlweise den Heizdampf zum 
vorderen oder hinteren Heizanschluß geben. Wird das 
Umschaltventil in die Mittelstellung gebracht, dann wird 
nach beiden Richtungen Dampf in geringer Menge ge- 
geben. Das ist notwendig, um die Heizleitung vor dem 
Einfrieren zu bewahren, 

28. Dreiwegehahn. Mit diesem Hahn kann das Ventil für 
Aschkasten-, Rauchkammer- und Kohlenspritze wahl- 
weise an je eine der beiden vorhandenen Speiseeinrich- 
tungen angeschlossen werden. 

29. und 30. Betätigungshebel für Rüttelvorrichtung und 
Feineinstellung. Alle neueren Reichsbahnlokomotiven 
sind mit dem Kesselsicherheitsventil der Bauart „Acker- 
mann“ ausgerüstet. Dieses Ventil hat gegenüber den 
älteren eingebauten Sicherheitsventilen den Vorteil, daß 
es schon schließt, wenn der Kesseldruck nur wenig unter 
den Betriebsdruck abgesunken ist. Das war bei den älte- 
ren Ventilen (z.B. der Bauart „Coale“) nicht der Fall. 
Bei diesem konnte die Feder infolge einer Auftriebskraft 
das Ventil erst dann schließen, wenn der Kesseldruck er- 
heblich unter den festgesetzten Betriebsdruck abgesun- 
ken war. Das „Ackermann“-Sicherheitsventil öffnet sich 
erst ganz, wenn der Betriebsdruck um 0,6 atü über- 
schritten wird. Vorher zeigt es dem Lokpersonal durch 
den Austritt einer geringen Menge Dampf an (das so- 
genannte „säuseln“), daß der Dampfdruck verringert 
werden muß. Es bläst also „vor“. Mittels der Rüttelvor- 
richtung kann nun das Personal feststellen, ob das Ven- 
til lose sitzt, Trotzdem das Ventil schon eine verhältnis- 
mäßig kurze Zeit nach Unterschreitung des Betriebs- 
druckes schließt, kann es trotzdem mit der Feineinstel- 
lung noch eher zum Schließen gebracht werden, Der Kes- 
sel verliert damit nicht soviel Dampf. Das wird notwen- 
dig, wenn die Lokomotive beim Befahren von Steigun- 
gen oder beim Anfahren den Kesseldruck ganz ausnutzen 
muß. 

31. Handhebel zum Zylinderventilzug. An den im Ver- 
hältnis zum Dampf kälteren Zylinderwandungen schlägt 
sich mit der Zeit ein kleiner Teil des Dampfes als Wasser 
nieder, besonders bei längerem Stillstand der Lok. Die- 
ses Kondenswasser kann, wenn es nicht durch Zylinder- 
ventile abgelassen wird, sehr unangenehme Folgen haben. 
Von Zeit zu Zeit muß deshalb der Lokomotivführer diese 
Ventile öffnen, um das Wasser ausblasen zu lassen. 
Grundsätzlich müssen die Zylinderventile beim Anhal- 
ten einer Lok geöffnet werden. 

32. Kesselschild. Die Eisenbahn-Bau- und -Betriebsord- 
nung schreibt vor, daß jeder Lokomotivkessel ein Fabrik- 
schild aus Metall tragen muß, auf dem der jeweils fest- 
gesetzte höchste Dampfüberdruck, der Name des Herstel- 
lers, die Fabriknummer und das Jahr der Anfertigung 


angegeben sind. Das Kesselschild muß so am Kessel be- 
festigt sein, daß es auch nach der Bekleidung des Kessels 
sichtbar bleibt. Auf den Bildern ist deutlich zu erkennen, 
daß dieser Forderung Rechnung getragen wurde, indem 
die Stehkesselverkleidung an der Stelle des Sitzes des 
Kesselschildes ausgespart ist. 

33. Untersuchungsschild. Das Untersuchungsschild ist am 
Stehkessel auf der Verkleidung befestigt. Auf ihm wird 
vermerkt, wann die letzte Zwischen- und Hauptunter- 
suchung vorgenommen wurde. 

34. Warnungsschild. Auf dem Warnungsschild für Dampf- 
loks, die auf elektrisch betriebenen Strecken verkehren, 
ist vermerkt: „Das Besteigen des Kessels und Tenders 
und das Wenden von Schürgeräten ist unter Fahrleitun- 
gen verboten. Vorsicht beim Gebrauch des Schürgerätes 
und beim Kohlenässen.“ 

35. Geschwindigkeitsschild. Auf dem Geschwindigkeits- 
schild ist die höchste zulässige Geschwindigkeit der Loko- 
motive in km/h angegeben. Die auf den Bildern da 
gestellte Lok der Baureihe 03 darf als Höchstgeschwin- 
digkeit 130 km/h fahren. 

36. Waschluke. Von Zeit zu Zeit (die Zeitspanne richtet 
sich nach den jeweiligen Härtegraden des verwendeten 
Wassers) muß der Kessel ausgewaschen werden, um ihn 
von Kesselstein und Schlamm zu reinigen, Zu diesem 
Zweck sind in verschiedene Stellen des Kessels Öffnun- 
gen eingelassen, die mit sogenannten Lukenpilzen von 
innen verschlossen werden. 

37. Aschkastenzug. An der Vorder- und Rückwand des 
‚Aschkastens befinden sich Luftklappen, durch die die zur 
Verbrennung notwendige Luft angesaugt wird. Einige 
Lokomotiven haben auch noch seitliche Luftklappen. Mit 
dem Handzug werden diese Klappen vom Führerstand 
aus bedient. 

38. Schmiergefäße. Von den an der Stehkesselrückwand 
befestigten Dochtschmiergefäßen werden verschiedene 
Teile (Gleitschuhe und Gleitplatten zwischen Stehkessel 
und Stehkesselträger, Kuppelbolzen und Stoßpuffer, 
zwischen Lok und Tender) geschmiert. 

39. Kohlespritzschlauch. Mit diesem Schlauch kann der 
Heizer die Kohle auf dem Tender nässen und auch den 
Führerstand abspritzen. Der Kohlespritzschlauch ist an 
die Speiseeinrichtung der Lokomotive angeschlossen. 

40. Schmierpumpe. Die Teile der Lokomotive, die dauernd 
unter Dampf laufen, werden durch eine besondere 
Schmierpumpe vom Führerstand aus geschmiert. Bei den 
Einheitsloks der Deutschen Reichsbahn werden in der 
Regel die Zylinder, die Schieberbuchsen, die Kolben- 
stangen und die Schieberstangentragbuchsen durch die 
Schmierpumpe mit Öl versorgt. Da die zu schmierenden 
Teile und dieÖlleitungen oft schnell verkrusten, muß das 
Öl durch die Pumpe mit Drücken bis zu 200 kg/em? und 
mehr herangedrückt werden. Während bei den älteren 
Loks noch die frühere Einheitsschmierpumpe der Bauart 
„Mischalk“ angebracht ist, wurden die Einheitslokomo- 
tiven mit der Hochdruckpumpe der Bauart „Bosch- 
Reichsbahn“ (unser Bild) ausgestattet. Die Pumpe wird 
über ein Gestänge von einem Radsatz angetrieben. 
Außerdem ist eine Kurbel angebracht, mit der man die 
Pumpe auch von Hand aus bedienen kann. 

41, Wärmeaufsatz für Öl. Der größte Teil des Ölvorrates 
wird in Kannen in besonderen Ölkästen, die meist im 
Tender eingebaut sind, mitgeführt. Das zähflüssige Heiß- 
dampföl wird dagegen — und besonders im Winter — in 
einer 5kg-Kanne auf einen über der Feuertür ange- 
brachten Wärmeaufsatz gestellt. Dadurch wird es dünn- 
flüssig gehalten. 

42. Wärmeaufsatz für Speisen. Hier kann sich das Loko- 
motivpersonal Speisen und Getränke aufwärmen. 

43. Laternenstütze zum Wasserstandsanzeiger. Auf diese 
Laternenstütze wird die Lampe zur Beleuchtung des 
Wasserstandes gesteckt. 

44. Pfeifenzug. Hiermit wird die Dampfpfeife bedient. 
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Anstrich der Dampflokomotiven 


Der Anstrich der Dampflokomotiven erfolgt nach der 
„Arbeitsanweisung für den Anstrich der Dampflokomo- 
tiven“ 999 405 vom 15. September 1956. 

Hiernach wird zwischen vollständiger Anstricherneue- 
rung (L 4), teilweiser Anstricherneuerung (L 3) und An- 
strichverbesserung (L 2) unterschieden. Es ist vorge- 
schrieben, daß Anstricharbeiten in möglichst staubfreien 
Lackierräumen, in denen eine Mindesttemperatur von 
+ 5°C herrschen muß, vorgenommen werden. Für den 
Anstrichaufbau dürfen nur Farben eines Herstellers ver- 
wendet werden. Am Pufferträger sind Art und Lieferer 
der Farbe anzuschreiben, Für die Haltbarkeit des An- 
striches sind die Bauteile gründlich zu entrosten und zu 
entfetten. In der Regel ist der Anstrichvorgang folgender: 
Entrosten, entfetten, reinigen, Grundanstrich, Zwischen- 
anstrich und Deckanstrich. Der Grundanstrich ist immer 
im Streichverfahren auszuführen. Für die einzelnen An- 
striche werden Phthalatharzrostschutzfarbe, Phthalat- 
harzgrundfarbe und Phthalatharzdeckfarbe verwendet. 


Mit rotem Deckanstrich nach RAL 3000 werden gestri- 
chen oder gespritzt: 


Lok 


Rahmen, auch Drehgestelle, unterer Längstragwinkel 
des Umlaufes einschl. der darunterliegenden Rohre, Trag- 
winkel für das Führerhaus, vorderer und hinterer Puffer- 
träger, Zughakenführung, Trittbrett-Träger, Radsätze 
(die Stirnflächen der Achswellen bleiben blank) einschl. 
Seitenflächen der Radreifen, Pufferhülsen, Luft- und 
Speisepumpenträger, Deckel des Werkzeugkastens (nur 
bei Tenderlok), Kreuzköpfe, Ausfräsungen der Stangen 
und Gleitbahnen, Halter der Trittbleche, Verbindung 
zwischen Zylinder und Gleitbahnträger (hinterer Teil), 
Gestänge und Hebel für den Zylinderhahnzug, Kuppel- 
kasten, Achslagergehäuse von Lenkgestellen und Einstell- 
achsen. Wiegen, Ausgleichhebel, Bremsausrüstungsteile, 
Griffe der Bremshähne, Absperrhähne, Auslöseventile, 
sämtliche Apparate, die an der Bremsrohrleitung ange- 
schlossen sind, aber nur zeitweise bedient werden 
(Steuerventile, GP-Wechsel, Umschalt- und Entwässe- 
rungshähne). 


Tender 


Rahmen, Wasserkastenboden außen (sofern mit dem 
Rahmen verschweißt), Trittbretthalter, Radsätze, Trag- 
federn, Achslagergehäuse. 


Mit schwarzem Deckanstrich nach RAL 9005 werden ge- 
strichen oder gespritzt: 

Lok 

Bekleidungsbleche für die Zylinder, Zylinderstirnfläche 
vorn, vordere Kolbenstangenführung mit Schutzrohr, 
Druckausgleicher, Zylinderentwässerung, Verbindung 
zwischen Gleitbahnträger und Zylinder (vorderer Teil 
oberhalb der Zylinder), Fußtritte oben und unten einschl. 
der langen Trittbleche unter dem Führerhaus, Luft- 
pumpe mit Ausnahme der Luftzylinder, Speisepumpe, 
Zylinder- und Schieberkastenaußenwandungen, Kessel 
(außen vor dem Aufbringen der Bekleidungsbleche), 
Bekleidungsbleche, Rauchkammer mit Tür und Schorn- 
stein, Windleitbleche, Umlauf (ausschl. des unteren 
Längstragwinkels sowie Luft- und Speisepumpenträger), 
Geländer, eiserne Tritte, Signallaternen, Kesselarma- 
turen und Handgriffe, soweit nicht blanke Metallteile, 
Führerhaus (Wände und Türen) außen, Führerhaus in- 
nen (unterhalb der Brüstungsleiste), Stahldach oben. 


Tender 


Wasserkasten außen, Decke des Kohlenkastens außen, 
Kohlenkasten. 


Mit Steinkohlenteerpechlösung wird gestrichen: 
‚Aschkasten außen, Kohlenkasten innen. 


Mit schwarzer Phthalatharzgrundfarbe wird gestrichen: 
Luftzylinder der Luftpumpe. 


Mit gelbem Deckanstrich nach RAL 1007 werden ge- 
strichen: 

Schutzkappen für Gasventilstutzen, für die beiden Gas- 
druckmesser und für den Gashaupthahn sowie Gashähne 
für Signallaternen und die Abzweig- und Steckdosen 
der elektrischen Triebwerksbeleuchtung. 


Mit grauem Deckanstrich nach RAL 7023 werden ge- 
strichen oder gespritzt: 

Führerhaus innen (oberhalb der Brüstungsleiste), Stahl- 
fläche bei Stahldach ohne Holzverkleidung unten, Holz- 
verkleidung unten, Werkzeug- und Kleiderschränke 
innen. 


Keinen Anstrich erhalten: 


Dauernd benutzte Griffe des Führerbremsventils, des 
Zusatzbremshahns, des Sandstreuers usw. 


„Der Modelleisenbahner“ ist im Ausland erhältlich: 


Belgien: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dänemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen 
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 3. Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirja- 
kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Meridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-V! 
Griechenland: G. Mazarakis & Cie., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2-4, Beulingsstraat, Amsterdam-C; 
Italien: Libreria Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: Dr2avna Zalo2ba Slovenije, Foreign 
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: 
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; Österreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumänische Volksrepublik 
Direction Generala a Postei si Difuzarii Presei Paltul Administrativ C. F. R., Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok- 
handel, 22, Odengatan, Stockholm: Schweiz: Pinkus & Co. — Büchersuchdienst, Predigergasse 7, Zürich I, und F. Naegeli-Henzi, 
Forchstr. 20, Zürich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Republik: Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis 
Zeitungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen 
Republik können in der Sowjetunion bei städtischen Abteilungen „Sojuspechatj“, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert 
werden; Ungarische Volksrepublik: „Kultura“, P. ©. B. 149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti- 
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E. P., Sofia, 11a, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking, 
38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P. P. K. Ruch, Warzawa, Wileza 46. 
Deutsche Bundesrepublik: Sämtliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion „Der Modelleisenbahner“, Berlin. 
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Das Vorbild 
im Modell 


Bild 1 Schnellzugloko- 
motive der Baureihe 01 
in der Nenngröße H0. 
Märklin,  Göppingen/ 
Württ, 


Bild 2 Schnellzugloko- 
motive der Baureihe 03 
in der Nenngröße Ho. 
Schicht, Dresden. 


Bild 3 Personenzuglo- 
komotive der Baureihe 
23 der DR in der Nenn- 
größe H0. Piko, Sonne- 
berg/Thü 


Bid 4 Personenzuglo- 
komotive der Baureihe 
23 der DB in der Nenn- 
größe HO, Märklin, 
Göppingen/Württ. 


Bild 5 Personenzuglo- 
komotive der Baureihe 
24 in der Nenngröße HO, 
Gützold KG, Zwickau/Sa. 


Bild 6 Personenzuglo- 
komotive der Baureihe 
380 (ex preußische 
P 8) in der Nenngröße 
H0, Liliput, Wien. 


ua 
VAN 
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BUT 
Aa 


Bild7 Güterzuglokomo- 
tive der Baureihe 41 in 
der Nenngröße H0. 
Fleischmann, Nürnberg. 


Bild8 Güterzuglokomo- 
tive der Baureihe 42 in 
der Nenngröße H0. 
Gützold KG, Zwickau/Sa. 


Bild9 Güterzuglokomo- 
tive der Baureihe 44 in 
der Nenngröße HO. 
Märklin, _ Göppingen/ 
Württ. 


Bild 10 Güterzugloko- 
motive der Baureihe 50 
in der Nenngröße Ho. 
Piko, Sonneberg/Thür. 


Bild 11 Güterzugloko- 
motive der Baureihe 
550 (ex preußische 
G 8') in der Nenngröße 
H0, Piko, Sonneberg/ 
Thür. 


Bild 12 Personenzug- 
Tenderlokomotive der 
Baureihe 62 in der 
Nenngröße H0. VEB 
Elektrogerätewerk, Berg- 
felde. 


Bild 13 Personenzug- 
Tenderlokomotive der 
Baureihe 64 in der 
Nenngröße Ho, Gützold 
KG, Zwickau/Sa. 


Bild 14 Güterzug-Ten- 
derlokomotive der Bau- 
reihe 80 in der Nenn- 
größe H0. Piko, Sonne- 
berg/Thür. 


Bild 15 Güterzug-Ten- 
derlokomotive der Bau- 
reihe 81 in der Nenn- 
größe TT. Zeuke & Weg- 
werth KG, Berlin. 


Bild 16 Güterzug-Ten- 
derlokomotive der Bau- 
reihe 84 in der Nenn- 
größe 0. Modellbau- 
technik Rolf Stephan, 
Berlin, 


Bild 17 Güterzug-Ten- 
derlokomotive der Bau- 
reihe 89°" (ex preu- 
ßische T 3) in der Nenn- 
größe H0. Fleischmann, 
Nürnberg. 
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unserer Produktion — unser neues Firmen- 
zeichen — werden Sie jetzt auf allen unseren 
Modellwagen und Modellsignalen finden. Es 
wird Ihnen ein sichtbarer Beweis sein, daß Sie 
stets nur Qualitätserzeugnisse von höchster 
Präzision erhalten, 
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Günter Dielzel 


Leipzig S3 


Jeden Monat von neuem ... 


. erfreut sie Tausende von Lesern, die Zeit- 
schrift 


DerDeutscheStraßenverkehr 


Kein Kraftfahrer, Fahrzeughalter, Motorsportler 
kann auf sie verzichten, 


Der Deutsche Straßenverkehr erscheint monat- 
lich — Format 22,5%X31 cm — Umfang 40 Seiten 
Einzelpreis 1,- DM. 


Bestellungen nehmen entgegen die Deutsche 
Post, der Buchhandel und der Verlag. 


VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN 


Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22 


(OEOR. 1897 | 
BERLIN 0 17- BRUCKENSTR. 153 


Modelleisenbahnen und Zubehör - Technische Spielwaren 
Alles für den Bastler 


GUTZOLD 
LOKOMOTIVEN 
SPUR HO 


MODELLE 


© Frsoneugndek 
Bouonreihe 64 


Peranenzglk 
® Bonnie 24 


Gtwank 
© baunehe 42 


Disalkonate 
© v200 


. so könnte man doch fragen beim Betrachten dieses Bildes, das den Ausschnitt einer Modelleisenbahn-Anlage zeigt. 


Zu unseren naturgetreuen Gebäudemodellen zum Selbstaufbau haben, wir nun noch eine S 
'nen Bildern, die je etwa 50 cm lang sind und in jeder beliebigen Reihenfolge zusam- 


, Hintergrund und Himmel untertei 
‚gegebenen Leisten usw. wie eine 


herausgebracht. Diese besteht aus 6 versd 
menpassen. Jedes Bild ist in Vorder-, Mitt 
und Grasstreifen. Das Ganze wird mit b 
passend varliert werden. 


Dazu gehören auch halbplastische Bäume, Fels 
jeaterkulisse aufgebaut und kann für jede Anlage 


Lassen Sie sich von Ihrem Fachhändler, der Sie bisher schon mit unseren HA-Gebäudemodellen bedient hat, beraten oder fordern 
Sie von uns unter Hinweis auf diese Anzeige kostenlosen Prospekt! 


Weiterhin viel Freude an Ihrer Modelleisenbahn wünscht Ihnen 


H.AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge 


Verblüffend 
naturgetreu 


sind die 


SCHEFFLER-MODELLE 


Empfangsgebäude, Häuser, Laub- 

bäume, Tannen und Brunnen 
SPIELWARENFABRIK KARL SCHEFFLER KG 
MARIENBERG/ERZGEBIRGE 


Wiodellbahn 
ZUBEHÖR 


Bogenlampen 
f Warnkreuze 
\ Läutewerke 
yo er Bahnhofsuhren 
Geschützwagen 
u.a.m. 


IR KURT DAHMER KG. MECH. SPIELWAREN 
® BERNBURG/S., LANGE STR. 41 Tel. 2762 


Die neue Siguallnücke spur no- 


Modell Il 


Die einzelnen Ausleger können zu Anlagen beliebiger 
Größe zusammengefügt werden 


für 1 oder 2 Tageslichtsignale und ver- 
schiec Signalbegriffe 


Außerdem SM-Tageslicht-Signale (7 ver- 
schied. Typen) für den Modellbahnbetrieb 


Lieferung nur durch den Fachhandel San 


„Sachsenmeister" Metallbau «..müter, Markneukirchen Sa. 
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